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La base del RQ-4 Global Hawk es el sistema aéreo no 


tripulado, preeminente en todo el mundo, de inteligencia, 
vigilancia y reconocimiento de gran altura y gran resistencia. 
Capaz de ofrecer una conciencia situacional en tiempo real 
sin precedentes para los responsables de tomar decisiones 
en operaciones desarrolladas por todo el mundo, abarca 
extensas zonas geográficas, volando a 60.000 pies durante 
más de 30 horas y portando sensores avanzados. El RO-4 
proporciona la capacidad necesaria para reunir información 
vital y dar respuesta a desastres naturales o mantener a salvo 


a las tropas de la coalición que se encargan de defendernos. 
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Cinco años después 
de la llegada de una 
comisión del 
Ejército del Aire al 
aeropuerto de Herat 
para dotar a ISAF de 
una base de apoyo 
avanzada en la 
región oeste de 
Afganistán, los 
componentes de las 
distintas unidades 
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La prioridad de la sangre 


Se podría decir que el “negocio” de la seguridad de vuelo 
es un tanto ingrato, pues cuando nos acordamos de ello 
...es a menudo cuando vemos la sangre correr. 













LA GUERRA VERTICAL 


Por GONZALO PESTAÑA ENRÍQUEZ, coronel de Ingenieros E.T. (R)............. 616 
EVALUACIÓN DEL AOCC DEL EUROCUERPO PARA LA NRF15 

Por JORGE CLAVERO MAÑUECO, teniente coronel de Aviación................. 622 
ATALANTA Y JASÓN 

Por ALBERTO PARDEIRO RIVERA, teniente de Aviación .......ooooocccccccccccccccos. 626 
BADAJOZ, PROTAGONISTA EN EL DÍA DE LAS FUERZAS ARMADAS 

Por MIGUEL GONZÁLEZ MOLINA, capitán de Aviación .........oooocooccconcconno: 678 
LA PRIORIDAD DE LA SANGRE 





Por ALFONSO VICENTE LÓPEZ SORIANO, comandante de Aviación ............ 684 





o e 599 
Aviación Militar ..................... 600 
Badajoz, | Aviación Civil........................ 604 
a treated en 6 Industria y Tecnología.......... 606 
AA EA pena es ESDACIO gariconcarpoiioa 610 
a El Ejército Panorama de la OTAN ......... 614 
del Aire participó Nuestro Muse0 ...ccccoocccccnnnco.. 688 
en la celebración Suboficiales 690 

del Día de las OfCAlEOS ..ocicccnoiorinocnoronsos 
+ Fuerzas Armadas Noticiario a 692 
qu EY O ENVIO oracion 700 

a Badajoz 

TA Recomendamos ..cccccccccccccn... 703 
, aviones F-18 y [Nr ecc 704 
C-295, el EZAPAU ¿Sabías QUe..Penoocccccccnnoncnnss 706 
rca Bibliografía ........................... 708 








REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Julio-Agosto 2010 597 














=23=>, Revista de 


onáutica 


Y MA TIA PAIS TT O A 





Director (en funciones): 
Comandante: Antonio M? Alonso Ibáñez 
aaloibaO ea.mde.es 


Consejo de Redacción: 

Coronel: Santiago Sánchez Ripollés 
Coronel: Pedro Armero Segura 

Coronel: Joaquín Díaz Martínez 

Teniente Coronel: Melecio Hernández Quiñones 
Comandante: Casildo L. Martínez Vázquez 
Comandante: Miguel A. Orduña Rodríguez 
Comandante: Antonio M? Alonso Ibáñez 
aaloibaO ea.mde.es 

Capitán: Juan A. Rodríguez Medina 
jrodmedO ea.mde.es 


Secretaria de Redacción: 
Maite Dáneo Barthe 
mdanbarO ea.mde.es 


SECCIONES FIJAS 
AviACciÓN MILITAR: General Jesús Pinillos 
Prieto. Aviación CiviL: José Antonio Martínez 
Cabeza. INDUSTRIA Y TECNOLOGÍA: Teniente 
Coronel Julio Crego Lourido. Espacio: David 
Corral Hernández. PANORAMA DE LA OTAN: 
General Federico Yaniz Velasco. NUESTRO 
Museo: Coronel Alfredo Kindelán Camp. 
SUBOFICIALES: Subteniente Enrique Caballero 
Calderón. El Vicía: “Canario” Azaola. 
INTERNET: Teniente Coronel Roberto Plá. 
RECOMENDAMOS: Coronel Santiago Sánchez 
Ripollés. ¿Sasías qUÉ?: Coronel Emilio 
Dáneo Palacios. BiBLIOGRAFÍA: Alcano. 


Preimpresión: 

Revista de Aeronáutica y Astronáutica 
Impresión: 

Centro Cartográfico y Fotográfico 

del Ejército del Aire 


MU 2,10 euros 
A 18,12 euros 
Suscripción Unión EUTOPEA......cooocccccccncncnnoo.. 38,47 euros 
Suscripción extranjero ...coccccninioninincnonoss 42,08 euros 


IVA incluido (más gastos de envío) 
SERVICIO HISTÓRICO Y CULTURAL 
DEL EJERCITO DEL AIRE 


INSTITUTO DE HISTORIA Y CULTURA 
AERONAUTICAS 


REVISTA DE AERONÁUTICA 
Y ASTRONÁUTICA 





MINISTERIO 


SECRETARÍA 
DEDEFENSAS euerar 


TÉCNICA 


E 
WU, 
JE 


XK 














NIPO. 076-10-015-X (edición en papel) 
NIPO. 076-10-016-5 (edición en línea) 
Depósito M-5416-1960 - ISSN 0034 - 7.647 


DIFOCIO aaross 91 550 3914 

Redacción: ...naricacccass osea 915505921 
91550 3922 
91 550 3923 

Suscripciones 

y Administración: .................. 91 550 3925 
91 550 3916 

FA e rte oicO IS305935 


Princesa, 88 bis - 28008 - MADRID 
revistadeaeronauticao ea.mde.es 





El pasado 22 de mayo, la 22 Promoción de la Academia General del Aire conmemoró 
los cuarenta años de la entrega de los despachos de Teniente, con una ceremonia 
llevada a cabo en la Plaza de Armas de tan significativo Centro. Con tal motivo, la hija 
de uno de los componentes de la promoción ha escrito las siguientes líneas: 


CARTA DE UNA BANDERA 


quí estamos otra vez. A muchos de vosotros hacía tiempo que no os veía. Pero 
A no creáis que por ello os he olvidado. Recuerdo todas vuestras caras, pues la 

vejez que posiblemente veáis cuando os miráis en el espejo, yo soy incapaz de 
verla. Formáis delante de mí con el pecho henchido de orgullo, y velo la nostalgia en 
algunas de vuestras miradas, esa nostalgia que aparece generalmente cuando volvéis a 
reuniros. Hoy en un día especial, los recuerdos agitan vuestros corazones y es 
imposible que no echéis la vista atrás, rememorando a aquellos jóvenes inmaduros e 
ilusionados que un día llegaron aquí, con el único propósito de poner alas a un sueño. 


Os veo desfilar delante de mí, delante de vuestras familias, delante de aquellos 
que toman vuestro relevo; y no puedo sino sentirme orgullosa por vuestro regreso. 
Pues eso significa que queréis renovar el juramento que me hicisteis hace años. En 
aquel día en el que por primera vez sellasteis con un efímero beso a mis colores, el 
compromiso de honrarme y respetarme eternamente. 


Paseáis por la Academia General del Aire, ignorando que en vuestro paseo os 
convertis de nuevo en estudiantes, recordando días en cada esquina, anécdotas 
imposibles de olvidar y sin saber por qué, dejáis de lado cualquier recuerdo triste o 
frustración. Empieza el desfile. Volvemos a encontramos. Os plantáis firmes frente a mí, 
y vuestros corazones palpitan con una fuerza que incluso a vosotros os sorprende. 
Comienza la jura. Y a medida que os acercáis, en cada paso que dais perdéis un año de 
vuestras vidas, hasta convertiros en los jóvenes de antaño, justo en el instante en el que 
volvéis a besarme de nuevo. Vuestras familias os miran orgullosas, sonríen emocionadas 
y algunas, recuerdan aquel día tan bien como yo. Y hoy, tanto tiempo después, las miro 
sonrientes pues saben cuán felices fuisteis entonces y cuán felices sois ahora. 


Entonáis un canto que de tanto sentirlo queréis gritarlo, letras imposibles de olvidar. 
Otra vez aquí, pensareis muchos. Otra vez alcemos el vuelo juntos... y avuestro canto se 
unen todos. ¡Qué envidia siento!, pues mi voz no puede oírse tanto como la vuestra. 
Desfilo con vosotros hasta el monumento en el que ahora recordaremos a aquéllos que 
ya no están con nosotros. Vuestros amigos, vuestros compañeros, y otros que aún siendo 
desconocidos forman parte de vuestra familia. Les recordamos porque merecen estar 
presentes en un día tan significativo. Nunca podré olvidar a nadie que me jurara lealtad 
en el pasado. Todos sois recordados. Ninguno es olvidado. 


Ahora la Patrulla Á guila pondrá un poco de color sobre el cielo, y puede que el rugir 
de los motores y las figuras imposibles, ayuden un poco más a que vuestros hijos y nietos, 
entiendan lo que se siente cuando se crece en este lugar. Rodeado del entusiasmo que 
despierta un entorno como éste. Puede que muchos de ellos no hayan seguido vuestros 
pasos. Puede que la andadura por este mundo de vocación respetada no haya ilusionado a 
muchos, pero sé que hay otros tantos que sí que lo han hecho. Y me enorgullece saber que 
habéis sido capaces de transmitir el espíritu de esta vida militar que pocos entienden si no 
conocen. Otros simplemente son espectadores, saben que Sus vidas no estaban diseñadas 
para desfilar como vosotros lo hicisteis; pero aquí, frente a mí, no sólo os he visto 
convertiros en alféreces, tenientes o capitanes. Os he visto crecer como personas, madurar 
como militares, y aprender los valores que entre todos intentamos inculcaros, y que 
orgullosa veo que siguen intactos. El respecto, la lealtad, el honor y el espíritu de 
sacrificio. Esto si que lo habéis transmitido como se esperaba que lo hicierais. Habéis 
conseguido no sólo formar vuestras familias, sino mantener unida la gran familiar que 
todos formamos; pues a pesar de no convivir, y de los años que separan vuestros 
reencuentros, hace muchos creasteis un vínculo que hoy es imposible romper; y esto sólo 
se logra si la base es firme, si la amistad es sincera y si el compañero es respetado. 


Hoy ha sido un gran día. Hoy he vuelto a veros. Hoy habéis recuperado 
sueños dormidos. Como vosotros, yo me siento orgullosa de volver a estar 
rodeada de antiguos alumnos, de viejos compañeros y de amigos incondicionales. 
Ahora nos toca esperar un tiempo en el que volvamos a vernos, más tarde o más 
temprano. Pero volveremos a estar juntos, y recordaremos aquellos días en los que 
vivíamos intensamente, con la única intención de hacer realidad un sueño. Y o 
segulré aquí, y sea cuando sea nuestro próximo encuentro, os confieso que esa 
lealtad que me jurasteis tiempo atrás es la misma que yo os juré a vosotros. Por 
eso nunca estaréis solos. Aquí, y en el recuerdo todos sois y seréis recordados. 


Gracias compañeros de la XX II Promoción del Ejército del Aire. Tanto 
vuestras familias como yo, nos alegramos de haber compartido este día con 
vosotros. Hasta pronto compañeros. 

Por Laura Riñón Sirera 
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Editorial 


XAXV Antversario 
de la Patrulla Agutla 


UANDO el 4 de junio de 1983 un 

grupo de entusiastas profesores de la 

Academia General del Aire despegó 
con el indicativo “Águila”, pocos podían aven- 
turar que un cuarto de siglo después estaría- 
mos celebrando orgullosos este aniversario. 

A lo largo de veinticinco años muchos cam- 
bios se han producido en los componentes de 
la Patrulla, ya sean pilotos, mecánicos o perso- 
nal de apoyo, y gracias al esfuerzo de todos 
ellos este éxito ha sido posible. Cambios dicta- 
dos por los sucesivos relevos generacionales en 
los instructores de la Escuela Básica, que en al- 
guna ocasión han requerido un esfuerzo extra- 
ordinario por parte de sus integrantes y de 
aquellos otros que sin ser patrulleros les presta- 
ron el apoyo necesario para continuar, pero que 
ahora se ven gratificados por el nivel alcanza- 
do, el prestigio y reconocimiento que a nivel 
nacional e internacional tiene nuestra Patrulla. 

Pero algo sí se ha mantenido inalterable du- 
rante estos años: su ideario de representar a Es- 
paña y al Ejército del Aire, contribuir a un ma- 
yor prestigio de la Academia, dar a conocer la 
profesionalidad del Ejército del Aire, promo- 
cionar nuestra industria aeronáutica, ser ejem- 
plo de disciplina en vuelo y promover entre la 
juventud el interés aeronáutico. 

Águila, como heredera de la tradición del 
vuelo acrobático en formación, de la cual cabe 
destacar las patrullas que en diferentes mo- 
mentos se formaron en las Bases de Matacán, 
Talavera, Manises y Los Llanos, ha sabido 
mantener a lo largo de los últimos 25 años 
muy alto el estandarte de la representación del 
Ejército del Aire. Y lo ha hecho sin olvidar 
esas tradiciones, como el acertado esquema de 
pintura de los C-101 inspirado en el de los F- 
86 Sabre de la patrulla Ascua de Manises. 


NA de las características de las pa- 

, ' trullas españolas ha sido siempre la 
de no utilizar de forma exclusiva ni 

los aviones ni las tripulaciones para llevar a 
cabo las exhibiciones, y Águila no iba a ser la 


excepción. El E-25, diseñado para la enseñan- 
za y utilizado a diario por los alumnos de la 


Escuela Básica de la Academia General del 
Atre, hace horas extras en su rutina cotidiana 
para vestirse de gala y ser utilizado para los 
menesteres de la Patrulla, sin más modifica- 
ción que el mencionado cambio de color y el 
sistema de generación de humos. 

Y lo mismo ocurre con el personal, ya que la 
actividad de patrullero es un extra a su trabajo 
en la Academia, unos como instructores de 
vuelo de la Escuela Básica, otros como mecá- 
nicos, y los otros en sus quehaceres en la uni- 
dad, con lo que esto significa de esfuerzo per- 
sonal y familiar añadido a la ya de por sí in- 
tensa actividad académica. 

Esta característica de la doble ocupación del 
personal y del material hace todavía más so- 
bresaliente el éxito cosechado por Águila a lo 
largo de sus veinticinco años de singladura, en 
los que ha representado al Ejército del Aire 
dentro y fuera de nuestras fronteras con el más 
alto nivel de profesionalidad, como ejemplo de 
disciplina en vuelo, exaltando el espíritu aero- 
náutico y fomentando entre el personal, tanto 
propio como ajeno, el atractivo que representa 
el vuelo y la profesión militar que se desarro- 
lla en nuestro querido Ejército. 


las siguientes generaciones de patru- 
A lleros les queda el ejemplo de los que 


han hecho posible con su dedicación, 
esfuerzo y entrega que la Patrulla sea conocida 
como estándar de excelencia del comporta- 
miento del Ejército del Aire, lo que sin duda 
les ha de servir de aliento y estímulo para se- 
guir manteniendo vivo el espíritu de Águila, 
para que de esta forma podamos seguir disfru- 
tando de sus exhibiciones y continúen siendo 
el estandarte que representa al Ejército del Ai- 
re, con sus mejores ideales y capacidades. 
Patrulleros de todos los tiempos, desde estas 
líneas recibid el cariñoso agradecimiento de 
todos vuestros compañeros de armas por la ge- 
nerosa contribución que habéis realizado al 
prestigio de España y del Ejército del Aire. 
Para los miembros de la Patrulla y para la 
Academia General del Aire enhorabuena por los 
primeros 25 años de esta magnífica aventura. 
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y Eurofighter 

oferta la 
Tranche 3b a las 
naciones 





| consorcio Eurofighter ha 

hecho una oferta a los 
países socios del programa, 
Alemania, Italia, España y el 
Reino Unido sobre 124 avio- 
nes que constituyen la Tran- 
che 3B, última del proyecto 
inicial de 620 aviones. El ob- 
jetivo de la industria es la fir- 
ma de un contrato a finales 
del 2011 que garantizaría la 
continuidad de la producción 
para el complejo entramado 
industrial asociado a este 
programa multinacional, 
cuando en el 2016 se entre- 
guen los últimos aviones de 
la Tranche 3A actualmente 
bajo contrato. La configura- 
ción de los aviones será si- 
milar a la existente con algu- 
nas diferencias como la inte- 
gración de un nuevo radar 
de barrido electrónico, la ac- 
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tualización de la obsolescen- 
cia y nuevas capacidades 
para operar en red y llevar 
armas de nueva generación. 
Serbia se ha interesado por 
la adquisición de 20 unidades 
de este avión que podrían 
completar la lista de exporta- 
ciones junto a Arabia Saudi- 
ta, Austria y Omán, optando 
por la compra de aviones 
nuevos o pertenecientes al 
inventario de alguno de los 
países socios. En su bús- 
queda por el ingreso en la 
UE, Belgrado podría tener un 
especial interés por adquirir 
un avión europeo, para sus- 
tituir su flota de viejos avio- 
nes del tipo RSK MIiG-21 y 
MIiG-29s por un caza multi- 
misión de última generación. 
Italia lidera igualmente un in- 
tento por vender parte de 
sus aviones de la Tranche 1 
a Rumanía, en un esfuerzo 
por revertir la reciente deci- 
sión de este país de adquirir 
aviones Lockheed Martin F- 
16 procedentes de exceden- 
tes de inventario de EEUU. 








y El Pentagono 
preocupado por 
los costes del 
programa F-35 
(JSF) 


anto el Congreso Esta- 

dounidense como el Pen- 
tágono están preocupados 
por los informes que conti- 
nuamente sitúan al programa 
F-35 en una perspectiva muy 
por encima del escenario de 
costes previsto inicialmente 
para el programa. El último 
análisis publicado por el CA- 
PE (Cost Assessment and 
Programme Evaluation) se 
aparta sensiblemente de las 
proyecciones hechas por el 
fabricante Lockheed Martin y 
el propio Departamento de 
Defensa. El CAPE es un or- 
ganismo independiente que 
analiza una combinación de 
datos históricos procedentes 
de otros programas, así co- 
mo datos objetivos sobre el 
programa basados en visitas 
a los fabricantes de compo- 
nentes mayores, evidencias 
contrastadas de los resulta- 
dos del plan de ensayos en 
vuelo y otros elementos del 
desarrollo del programa. Las 
estimaciones del CAPE con- 
cluyen que cada F-35A 
CTOL (la versión de despe- 








gue y aterrizaje convencio- 
nal) previsto para la USAF, 
costará 76M$ en condiciones 
del 2010 cuando el precio 
previsto por la compañía era 
de 55M$. Un informe parale- 
lo elaborado para el Parla- 
mento Holandés y que fue 
decisivo para posponer la 
compra de aviones por este 
país en la fase inicial de eva- 
luación y ensayos, estable- 
cía un aumento de precio por 
unidad del 40%, un retraso 
en la entrada en servicio de 
cuatro años y un aumento 
del coste de ciclo de vida so- 
bre lo estimado en 2001 del 
100%. El origen de esta des- 
viación se centra en una so- 
brestimación de las econo- 
mías de escala, basando el 
precio original del avión en 
una producción de 5000 a 
6000 unidades cuando la ci- 
fra más realista basada en 
las necesidades concretas 
de los países contemplados 
a día de hoy es del orden de 
2500 aviones, incluyendo 
450 dedicados a exporta- 
ción. La crisis económica y el 
escenario operativo de los 
últimos conflictos en Irak y 
Afganistán han desplazado 
el mercado de los aviones de 
caza hacia otros requisitos 
más relacionados con la se- 
guridad de las fuerzas, la 
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guerra asimétrica, la informa- 
ción y la inteligencia. Meno- 
res cantidades previstas en 
producción, implican meno- 
res economías de escala, un 
aumento exponencial de los 
precios y un mercado en re- 
cesión asociado a una ten- 
dencia generalizada a la baja 
de los presupuestos de de- 
fensa que podría mantener- 
se hasta la recuperación de 
la economía. Los países so- 
cios del programa se replan- 
tean ahora el negocio aso- 
ciado a su participación fi- 
nanciera, que en el año 2002 
y de acuerdo al “Informe del 
Comité para la Sustitución 
del F-16” era tan optimista 
como que en el caso de Ho- 
landa, una inversión de 800 
M$ en la fase de desarrollo 
podría suponer un retorno in- 
dustrial de 8,000M$, siempre 
asociados a la venta prevista 
de 6000 aviones. 


La USAF 
institucionaliza 
la carrera de 
piloto de UAV 





a Fuerza Aérea de EE.UU 

ha establecido un progra- 
ma de adiestramiento de pi- 
lotos de aviones no tripula- 
dos, con un plan de estudios 
asociado similar al de pilotos 
de combate y transporte y 
unido a un compromiso con 
la USAF de seis años. El 
programa de capacitación 
pretende normalizar y forma- 
lizar a partir de 2011 el post- 
grado de esta especialidad, 
comenzando por un curso 
inicial de cinco clases y 13 
estudiantes cada una con el 
objetivo de alcanzar en 2012 
la capacitación de un total de 
1100 pilotos de vehículos aé- 
reos no tripulados y oficiales 
de operaciones aéreas. Los 
detalles deberán conocerse 
antes de agosto y los gra- 
duados de la primera promo- 
ción, que comenzó a entre- 
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nar en enero de 2009, debe- 
rían estar operando en mi- 
siones de vuelo sobre Irak y 
Afganistán con MQ-1 “Preda- 
tor” y MQ-9 “Reaper” antes 
de finales del 2010. Esta ini- 
ciativa supone un cambio im- 
portante en la cultura de la 
USAF, que se ha centrado 
históricamente en mantener 
pilotos de caza con experien- 
cia como operadores de 
UAVs. La actual demanda de 
operadores de este tipo de 
aeronaves como consecuen- 
cia de los conflictos en Afga- 
nistán e Irak ha llevado a 
modificar este modelo de 
operación que estaba afec- 


tando la disponibilidad de tri- 
pulaciones en los escuadro- 
nes operativos de caza y 
ataque. 


y Francia podría 
comprar UAVs 
“Predators” en 
EE.UU. 


| Director General de Ar- 

mamentos y responsable 
de la agencia estatal de ad- 
quisiciónes en Francia 
(DGA), ha viajado reciente- 
mente a EEUU para evaluar 
la posibilidad de adquirir 
UAVs del tipo MALE (Me- 





dium Altitude Long-Enduran- 
ce), en particular el modelo 
MQ-9 “Reaper”de la familia 
“Predator” de General Ato- 
mics. Esta decisión ha sor- 
prendido al sector aeronáuti- 
co industrial francés liderado 
por empresas como EADS, 
Thales y Dassault Aviation, 
todas ellas unidas a proyec- 
tos de UAV y a la espera de 
una decisión por parte del 
gobierno para lanzar sus 
programas. Thales y Das- 
sault junto con Indra encabe- 
zan un proyecto basado en 
la plataforma israelí “Heron 
TP” equipada con sensores 
desarrollados e integrados 
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en Francia. El proyecto “Ad- 
vanced UAV” o “Talarion” 
está siendo liderado por 
EADS e inicialmente finan- 
ciado por tres naciones 
(Francia, Alemania y Espa- 
ña), es un programa de coo- 
peración muy ambicioso, 
que contempla una nueva 
generación de MALE con 
mayores capacidades que 
las existentes en el mercado 
aunque a un precio más ele- 
vado y con un calendario de 
entrada en servicio en el 
2016. Esta fecha, siempre 
susceptible de retrasos, 
crearía un vacio operacional 
en los tres países del con- 
sorcio demasiado grande 
para ser admitida por sus 
ejércitos. Existe también una 
posible cooperación franco 
británica alrededor del pro- 
grama “Mantis”, financiado 
hasta ahora por BAe Sys- 
tems y el Gobierno Británico, 
pero no es fácil imaginar co- 
mo la industria francesa po- 
dría llegar a integrarse en 
este proyecto y de cualquier 
forma la fecha de entrada en 
servicio es muy similar a la 
del *Talarion”. La decisión 
que finalmente tome Francia 
va a condicionar el futuro de 
la industria aeronáutica mili- 
tar francesa y europea, a fal- 
ta de proyectos importantes 
de aviones de caza o trans- 
porte en un futuro razonable. 
Los conflictos de Irak y Afga- 
nistán han demostrado feha- 
cientemente el incalculable 
valor de las misiones de vigi- 
lancia y reconocimiento lle- 
vadas a cabo por aviones no 
tripulados de gran autono- 
mía y carga de pago. Dife- 
rentes países han optado 
por diferentes soluciones in- 
terinas, Gran Bretaña (Rea- 
per y Hermes 450), Canadá 
(Heron), Holanda (Aerostar), 
Francia (SIDM, Eagle), Italia 
(Predator) y Alemania (Pre- 
dator, Global Hawk). De mo- 
mento son soluciones a cor- 
to plazo, basadas la mayoría 
en contratos de “renting”, 
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por lo que existe todavía la 
oportunidad de aunar esfuer- 
zos en torno a un proyecto 
de cooperación europeo que 
amalgame los requisitos de 
varias naciones para el de- 
sarrollo de una solución in- 
dustrial única europea al 
problema del UAV MALE. La 
exitosa política espacial de 
los últimos años en Europa 
podría servir de referencia, 
ya que, cuando en los años 
60 varios países europeos 
competían por buscar su pa- 
pel en el segmento espacial 
con proyectos individuales, 
fallaron en su integración y 
finalización. Posteriormente 
en 1975 los países se pusie- 
ron de acuerdo para crear 
una estructura única, una 
Agencia Espacial Europea 
(ESA) y un proyecto común, 
el lanzador Ariane que hoy 
ocupa un lugar preferente y 
muy competitivo en el mer- 
cado espacial. 


Polonia solicita 
ofertas para su 
entrenador 
avanzado 





Doors ha anunciado la 
inminente petición de 





ofertas para la adquisición 
de 16 entrenadores avanza- 
dos para sustituir su anciana 
flota de cazas de entrena- 
miento tipo TS-11 “Iskra” 
producidos en Polonia en los 
70s. El Ministerio de Defensa 
contempla un presupuesto 
de 450M6$ y una fecha de en- 
trada en servicio entre 2013 
y 2015. Desde 2003, Polonia 
opera 48 F-16s procedentes 
de excedentes del inventario 
estadounidense y sus pilotos 
de caza son entrenados en 
EEUU en aviones T-38 “Ta- 
lon”, aunque el contrato ac- 
tual finaliza en 2015 y la 
Fuerza Aérea busca alterna- 
tivas dentro de su propia es- 
tructura. En principio tres 
contratistas van a ser invita- 
dos a presentar ofertas: la in- 
dustria italiana Aermacchi 
con su “M-346”, el consorcio 
Lockheed Martin y la compa- 
ñía coreana KAI con el *T- 
50” y la británica BAe Sys- 
tems con el “Hawk”. Todo 
parece indicar que el T-50 
podría ser el favorito, aunque 
esta opción se encuentra 
desfavorecida por la mala 
experiencia de la Industria 
polaca con el compromiso de 
“offtsets” procedente de la 
compra anterior de F-16s. 





La Fuerza Aérea 
rusa pretende 
renovar su 
aviación de 
transporte 





| transporte en la Fuerza 

Aérea rusa está basado 
actualmente en una flota de 
ancianos Antonov An-124 
para el segmento estratégi- 
co, aviones llyusin |l-76MD 
“Candid” en el segmento pe- 
sado y Antonov An-26, An- 
22 y An-12 en los segmentos 
medio y ligero, con la parti- 
cularidad de que ninguno de 
estos aviones es fabricado 
por la industria rusa. La re- 
novación prevista comenza- 
ría con la entrada en servicio 
de un transporte ligero de 
nueva generación l!-112 (si- 
milar en prestaciones al CN- 
235) que debe sustituir a los 
antiguos aviones tipo An-24T 
y An-26 cuya vida útil expira- 
rá hacia 2015. Los estudios 
de mercado han demostrado 
que las necesidades de las 
Fuerzas Armadas de Rusia y 
de otras instituciones del 
país son de unos 200 avio- 
nes de este tipo, capaz de 
aterrizar en pistas cortas de 
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800-1.000 metros y transpor- 
tar 6 toneladas de carga. 
Posteriormente se pretende 
modernizar el 1!-76MD, caba- 
llo de batalla de la flota de 
transporte medio con la ins- 
talación de nueva aviónica y 
motores más modernos y po- 
tentes. A medio plazo se 
plantea la posibilidad de 
montar en Rusia una nueva 
versión de este avión que se 
llamaría 1!-476. En términos 
de transporte pesado la 
Fuerza Aérea podría empe- 
zar a recibir nuevos An-124 
a partir de 2014 después de 
la decisión del gobierno ruso 
de reabrir la cadena de pro- 
ducción y montaje de este gi- 
gante cuya demanda en el 
mercado militar y civil lleva 
varios años en alza. Como 
nuevo desarrollo se cuenta 
con el An-70, un gran pro- 
yecto de avión de 47 Tm, 
lanzado en 1980 pero que 
sufrió las consecuencias de 
un accidentado plan de en- 
sayos y el colapso económi- 
co de la Unión Soviética. Los 
planes actuales apuntan a su 
entrada en servicio en el 
2014-2015. 


La India 
modernizará sus 
SU-30MKI 
“Super-flanker” 





Mos y Nueva Delhi dis- 
cuten la modernización 


de la flota de cazas multimi- 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA /Julio-Agosto 2010 





sión Su-30MKI producidos 
en la India bajo licencia ru- 
sa. El programa de moderni- 
zación denominado Super 
30 incluirá un nuevo radar, 
nueva aviónica y la integra- 
ción del misil supersónico 
antibuque y de ataque al 
suelo Brahmos.A, con 2,500 
Kg que requiere para su ins- 
talación bajo fuselaje de un 
reforzamiento estructural 
del avión. Nueva Delhi ad- 
quirió los primeros Su-30 
MKI en 1996 y en el 2000 
firmó un contrato para la 
producción de 140 cazas 
adicionales en sus instala- 
ciones de Hindustan Aero- 
nautics HAL, contrato que 
fue ampliado con 40 unida- 














des más en el 2007, convir- 
tiéendose la India en el ma- 
yor operador mundial de es- 
te tipo de avión. 


Israel considera 
una oferta de 
Boeing sobre el 
F.15 “Silent 
Eagle” 





oeing ha ofertado a la 

Fuerza Aérea israelí la 
oportunidad de adquirir 
aviones F-15SE “Silent Ea- 
gle” o una versión mejorada 
de su F-15l, a la vista de las 
demoras que sufre el desa- 
rrollo del Lockheed Martin 
F-35 “Lightning Il” (Joint 
Strike Fighter). De momento 
son conversaciones infor- 
males en las que oficiales 
israelíes están siendo ins- 
truidos sobre las caracterís- 
ticas de esta nueva versión 
de F-15, con una muy baja 
firma radar, que le confiere 
la inclinación hacia el exte- 
rior de sus timones vertica- 
les y los depósitos de com- 
bustible integrados en el fu- 
selaje, como bodegas 
internas de armamento. 
Boeing anuncia un plazo de 
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entrega de 36 a 42 meses 
que podrían reducirse en el 
caso de que el cliente así lo 
requiera. Israel ha mostrado 
interés también por una ver- 
sión mejorada de sus F-15l 
que pasaría a denominarse 
“F-151 plus” e incluiría cam- 
bios en las colas para mejo- 
rar la firma radar, un radar 
de barrido electrónico, una 
única pantalla multifunción 
en cabina sustituyendo los 
23 indicadores actuales y 
otras mejoras en aviónica e 
ingeniería. Boeing financia 
a riesgo el desarrollo de su 
F-15 SE, y pretende llevar a 
cabo el disparo de un misil 
aire-aire desde bodega in- 
terna en verano de este 
año. La Fuerza Aérea i¡srae- 
lí está estudiando también 
la posible adquisición del 
avión—helicóptero de rotor 
giratorio V-22 “Osprey” para 
sustituir sus ancianos heli- 
cópteros de transporte Si- 
korsky CH-53 “Sea Sta- 
lion”, usados por las Fuer- 
zas Especiales y en las 
misiones de búsqueda y 
rescate dado su excelente 
alcance de más de 1000 
Kms y su alta velocidad, 
275 Kts superior a la mayo- 
ría de helicópteros. 
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+ Un nuevo impuesto sobre los 
billetes para los vuelos que salgan 
de Alemania propuesto por el Go- 
bierno alemán como parte de sus 
medidas de saneamiento que pre- 
tenden ahorrar 80.000 millones de 
euros hasta 2014, ha provocado la 
enérgica reacción de los afectados. 
Como ya es habitual en estos casos, 
el impuesto viene con el disfraz de 
“impuesto ecológico” y supuesta- 
mente dejará de existir cuando el 
transporte aéreo pase a formar parte 
del mercado de los derechos de emi- 
sión en 2012. También como es 
usual la primera y más enérgica re- 
pulsa ha venido en las declaraciones 
de Giovanni Bisignani, director gene- 
ral de lATA, International Air Trans- 
port Association, precisamente reali- 
zadas en Berlín con motivo de la 66 
asamblea general de la asociación: 
[...] pintarlo de verde [el impuesto] 
añade el insulto al daño. No hay be- 
neficio ambiental alguno a partir del 
perjuicio económico causado. |...] la 
propuesta debe desaparecer porque 
es una medida equivocada en tiem- 
po equivocado”. Lufthansa aseguró 
que la propuesta le cogió por sorpre- 
sa. “No tenemos detalles exactos -di- 
jo su presidente Wolfgang Mayrhu- 
ber- pero reaccionaremos en contra 
de manera enérgica”. 


+ A primeros de junio IATA revisó 
al alza sus estimaciones para el ejer- 
cicio económico 2010 en cuyo ecua- 
dor nos encontramos. Si en marzo 
pasado IATA auguraba unas pérdi:- 
das de 2.800 millones de dólares, 
ahora las tornas han cambiado y se 
habla de un beneficio de 2.500 millo- 
nes de dólares. Todos los indicado- 
res apuntan en el sentido de que la 
industria del transporte aéreo se está 
recuperando de la crisis a un ritmo 
bastante superior al que se espera- 
ba, si bien Europa se está compor- 
tando como la excepción a la regla. 
Aunque el episodio de la erupción 
del volcán islandés ha sido un agra- 
vante, lo cierto es el que el débil 
comportamiento del transporte aéreo 
en Europa ya se viene percibiendo 
desde antes. 


+ Precisamente relacionadas con 
la noticia precedente, ya están apa- 
reciendo las primeras cifras fiables 
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Exito 
comercial de 
Airbus en la 
exposición ILA 
2010 


el 8 al 13 del pasado mes 

de junio se celebró en el 
aeropuerto Schoenefeld de 
Berlín la exposición aeronáuti- 
ca ILA 2010 que cumplía en 
esta edición su centenario. Air- 
bus se erigió como su principal 
protagonista al sumar allí una 
muy significada cifra de opera- 
ciones comerciales, que se 
aderezaron con la presencia de 
nada menos que tres aviones 
A380, a saber, el primer A380- 
841 de Lufthansa (el número 
de serie 038), el décimo A380- 
861 recibido por la compañía 
Emirates -entregado el 4 de ju- 
nio- y uno de los A380 propie- 
dad de Airbus. 

Fue precisamente Emirates 
quien proporcionó la primera y 
espectacular noticia de ILA 
2010 referida a Airbus, cuando 
el mismo 8 de junio procedió a 
encargar nada menos que 32 
unidades adicionales del A380, 
con lo que el número de avio- 
nes de ese modelo con que 
contará una vez que haya reci- 
bido todos ascenderá a la im- 
ponente cifra de 90. Aprove- 
chando que la firma del contra- 





to tuvo lugar el día de la inau- 
guración de la exposición, con- 
tó con la presencia de la Canci- 
ller Alemana Ángela Merkel. 
Ese mismo día la compañía 
brasileña TAM, ya erigida en el 
mejor cliente de Airbus en el 
hemisferio sur del planeta, fir- 
mó un memorándum de enten- 
dimiento para la adquisición de 
un total de 20 aviones de la fa- 
milia SA, Single Aisle, (seis 
A319, siete A320 y siete A321) 
y cinco A350-900 XWB. Una 
vez conformada su adquisición 
TAM sumará 176 aviones com- 
prados a Airbus, repartidos en- 
tre 134 de la familia SA, 15 
A330-200 y 27 A350 XWB. 
Dos días después fue la 
compañía finlandesa Finnair 
quien procedió a extender a 
Airbus una Carta de Intencio- 
nes para la adquisición de cin- 
co aviones A321 equipados 
con los nuevos winglets que la 
empresa europea está comer- 
cializando bajo el nombre de 
“sharklets”, cuya entrega ten- 
drá lugar en 2013. Como se re- 
cordará, el objetivo de esos 
dispositivos de punta de ala es 
reducir del orden del 3,5% el 
consumo de combustible. Fi- 
nalmente, ese mismo día 10 de 
junio, la compañía Germania 
cuya sede está precisamente 
en Berlín se apuntó a la larga 
lista de clientes de Airbus, con 





la firma de otro memorándum 
de entendimiento para la com- 
pra de cinco unidades del 
A319, cuyas entregas comen- 
zarán en abril del próximo año. 

De acuerdo con las cifras 
dadas a conocer por Airbus a 
la conclusión de la exposición 
ILA 2010, los 32 nuevos A380 
adquiridos por Emirates tienen 
un valor de 11.500 millones de 
dólares y los compromisos 
suscritos con TAM, Finnair y 
Germania suman otros 3.800 
millones de dólares más. Alir- 
bus, que a la luz de esas ci- 
fras afirmó que lo peor de la 
crisis ya ha quedado atrás por 
lo que la industria del trans- 
porte aéreo se encuentra en 
recuperación, dio a conocer 
que la flota de aviones A380 
en servicio había sobrepasado 
la cota de los 15.000 vuelos 
comerciales. Con la compra 
de Emirates el A380 está ya 
en 234 ventas en firme reparti- 
das entre 17 clientes. 


Bombardier 
confía en las 
posibilidades 


del CSeries 


H? circulado en la prensa 
especializada en las últi- 
mas semanas algún que otro 
comentario en el sentido de 
que las versiones remotoriza- 








Uno de los tres A380 llevados por Airbus a ILA 2010, el A380-641 número 30 de serie y décimo entregado a Emira- 
tes. -ILA- 
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das del Boeing 737 y la familia 
Airbus SA constituyen una se- 
ria amenaza para el birreactor 
CSeries en el que actualmente 
trabaja Bombardier. Estas es- 
peculaciones se vieron reforza- 
das en el curso de la antes 
mencionada Convención Anual 
de la Regional Airline Associa- 
tion, cuando el presidente de la 
compañía Qatar Airways al pa- 
recer afirmó que la instalación 
del motor Pratt 4 Whitney 
PW1000G en el Airbus A320 
sería un serio golpe para el 
CSeries llamado a entrar en 
servicio en 2013, cuyo motor 
es precisamente ese mismo. 
Bombardier ha salido al pa- 
so de todo ello asegurando 
que los costes directos que el 
CSeries promete no se basan 
simplemente en uno u otro mo- 
tor, sino que serán consecuen- 
cia directa del diseño del avión 
como un todo algo que, por 
otra parte, es cierto para cual- 
quier tipo de avión. Bombardier 
considera que tanto Boeing co- 
mo Airbus cambiarían en su 
caso los motores intentando 
minimizar los gastos y evitan- 
do, por tanto, introducir modifi- 
caciones extensas, por lo que 
los movimientos de ambas 
compañías no afectarían a las 
expectativas del CSeries. 


y Las compañías 

regionales 
estadouni- 
denses en el 
punto de mira 
del NTSB 


E el curso de la Conven- 
ción Anual de la Regional 
Airline Association estadouni- 
dense, celebrada en Milwau- 
kee, la presidenta del Natio- 
nal Transport Safety Board , 
NTSB, Deborah Hersman, re- 
convino a las compañías re- 
gionales de aquel país y las 
instó a que tomen la iniciativa 
“[...] en las cuestiones relacio- 
nadas con la seguridad yen- 
do más allá de los requisitos 
mínimos”, fundamentalmente 
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UNITED EXPRESS mn A 





El NTSB pide a las compañías regionales que tomen la iniciativa en lo que a 
la seguridad de vuelo se refiere. -Bombardier- 


en lo que concierne a la con- 
tratación y formación de los 
pilotos así como en lo refe- 
rente a sus períodos y condi- 
ciones de descanso. 

Hersman citó expresamente 
el accidente de Colgan Air de 
febrero del pasado año como 
justificación para su llamada de 
atención a los representantes 
de las compañías asistentes a 
la Convención. Ese accidente 
sucedió el 12 de febrero de 
2009 en el entorno del aero- 
puerto internacional de Buffa- 
lo/Niagara, y el protagonista 
fue un biturbohélice Dash 8 
Q400 que se estrelló a unos 10 
km de su pista 23 durante la 
maniobra de aproximación que 
tenía lugar en condiciones me- 
teorológicas adversas de for- 
mación de hielo, pereciendo 50 
personas: los cinco tripulantes, 
44 pasajeros y una víctima en 
tierra. La investigación del 
NTSB dictaminó como causa 
más probable la gestión inade- 
cuada de la operación en esas 
condiciones atmosféricas por 
parte de los pilotos, su res- 
puesta incorrecta al aviso de 
pérdida transmitido por la acti- 
vación del stick shaker y la ul- 
terior entrada en pérdida del 
avión de la que no pudo ser re- 
cuperado. En palabras de 
Hersman ese accidente “fue un 
momento clave en el que se 
pusieron de manifiesto en toda 
su crudeza un número de 





cuestiones que han estado 
asolando en silencio a la indus- 
tria durante décadas”. 

Los puntos de vista expresa- 
dos por la presidenta del NTSB 
acabaron derivando como es 
muy frecuente en “mensajes” 
más o menos directos a la Fe- 
deral Aviation Administration, 
FAA. Considera Hersman que 
las compañías regionales re- 
sultan ser con frecuencia una 
etapa intermedia en la forma- 
ción de los pilotos que luego 
dan el salto a las grandes com- 
pañías aéreas, “[...] creo que 
esa es una mala política -co- 
mentó Hersman ante los me- 
dios-: Teniendo en cuenta que 
las compañías regionales ope- 
ran el 53% de los vuelos inte- 
riores en Estados Unidos, es- 
tas son las grandes compañí- 
as”. Fue entonces cuando 
aludió más directamente a la 
FAA a la vez que instaba a las 
compañías a tomar la iniciativa, 
expresando sus reservas en 
cuanto a que ese organismo 
sea capaz de encauzar esa si- 
tuación emitiendo en breve pla- 
zo normas al respecto: “[...] a 
veces esas normas tardan 
años e incluso décadas en es- 
tar disponibles. [...] Pienso que 
la FAA no puede mantener 
siempre el ritmo con que evolu- 
cionan los acontecimientos, de 
modo que es el momento de 
que la industria tome el toro 
por los cuernos”. 








Breves 


de las pérdidas causadas por la 
erupción del volcán Eyjafjallajokull. 
Un estudio de Oxford Economics ela- 
borado a instancias de Airbus y pre- 
sentado en la Décima Cumbre de 
Turismo Mundial y Viajes, indica que 
en la primera semana de la crisis, en- 
tre el 15 y el 21 de abril, las pérdidas 
ascendieron en total a 4.700 millones 
de dólares. Al añadir las cifras negati- 
vas de los siguientes días, se conclu- 
ye en el citado estudio que del 15 al 
24 de mayo se acumularon unas pér- 
didas globales de 5.000 millones de 
dólares. Hay más cifras espectacula- 
res al respecto, por ejemplo en el pe- 
ríodo comprendido entre 15 y el 21 
de abril atravesaron los cielos euro- 
peos 100.000 vuelos menos que en 
la semana precedente. 


+ La compañía hindú Kingfisher 
Airlines se ha convertido en miem- 
bro del grupo ONEWORLD una vez 
obtenida la pertinente aprobación del 
Ministerio Hindú de Aviación Civil, se- 
gún se dio a conocer el 7 de junio. 


+ ATR ha fijado el próximo año 
2011 para adoptar la decisión acerca 
del desarrollo de un nuevo avión tur- 
bohélice para 80-100 pasajeros. Al 
parecer estará muy influenciada por 
las ofertas de los fabricantes de mo- 
tores, siempre sobre la base de obte- 
ner un turbohélice de alta velocidad. 
General Electric ha tomado la delan- 
tera y ha ofrecido un turbohélice deri- 
vado del turboeje GE38-1B que equi- 
pa a los helicópteros Sikorsky CH- 
53K, provisionalmente designado 
CPX38. 


+ Bombardier ha obtenido du- 
rante el primer trimestre de su ejerci- 
cio fiscal 2010 (febrero-abril) unos 
beneficios netos de 153 millones de 
dólares, un 3,2% menos que en el 
primer trimestre de 2009. Sus entre- 
gas también decrecieron, pues se 
quedaron en 53 aviones un 30% por 
debajo de ese período de 2009. El 
presidente de Bombardier, Pierre Be- 
audoin, considera que los resultados 
son positivos habida cuenta del con- 
texto económico, entre otras cosas 
porque el ritmo de las cancelaciones 
en el mercado de los aviones de ne- 
gocios ha decrecido y el volumen de 
negocios en él se ha estabilizado. 
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Lockheed 
suministrará un 
sistema de 
inteligencia 
aerotransportada 
a Finlandia 





ockheed Martin ha obteni- 
do un contrato de cuatro 
años para dotar a la Fuerza 
Aérea finlandesa de un siste- 








Para llevar a cabo este pro- 
grama, Lockheed Martin ha 
reunido un importante equipo 
que incluye a las compañías 
Patria Oy, Rockwell Collins, 
DRS Technologies, Applied 
Signal Technology, Adam- 
Works, y L3 Communications. 

Además de este núcleo 
central, Lockheed Martin tra- 
bajará con la industria finlan- 
desa para maximizar la parti- 
cipación industrial que asegu- 





ma de vigilancia aerotranspor- 
tado, así como de sus equi- 
pos de tierra asociados. El va- 
lor de este contrato es de 
aproximadamente 100 millo- 
nes de dólares. 

Según el contrato, el equi- 
po de Lockheed Martin modi- 
ficará un avión turbohélice 
EADS CASA C-295 para 
acomodar su sistema de vigi- 
lancia avanzado. Un elemen- 
to clave del sistema será una 
arquitectura abierta y modu- 
lar, lo que permitirá que las 
futuras mejoras para ade- 
cuarse a las necesidades de 
la misión puedan ser fácil- 
mente añadidas y rápida- 
mente reconfiguradas. De 
esta forma, se garantiza la 
actualización del sistema du- 
rante todo su ciclo de vida 
mediante un proceso de me- 
jora continua con nuevas e 
innovadoras tecnologías. 
Lockheed Martin proporcio- 
nará también las estaciones 
de tierra y los terminales de 
comunicaciones para apoyar 
dicho sistema. 
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re la autonomía nacional, en 
el mantenimiento de la carga 
útil, así como contribuir al de- 
sarrollo de las capacidades 
técnicas del país. 

Con sede en Bethesda, 
MD, Lockheed Martin es una 
compañía global de seguri- 
dad, que emplea a más de 
136.000 personas en el mun- 
do y se dedica principalmente 
a la investigación, diseño, de- 
sarrollo, fabricación, integra- 
ción y sostenimiento de siste- 
mas, productos y servicios de 
tecnología avanzada. La Cor- 
poración obtuvo unas ventas 
de 45.200 millones de dólares 
en 20009. 

La Fuerza Aérea finlandesa 
ha encargado a Airbus Military 
un avión de transporte táctico 
C295 adicional. Este nuevo 
avión será el tercero que se 
una a la Fuerza Aérea finlan- 
desa, donde ya operan dos 
C295 desde 2007. Este tercer 
aparato tendrá la misma confi- 
guración que los anteriores. 

Los dos C295 que ya em- 
plea la FINAF cuentan con un 


servicio de soporte logístico 
integrado (FISS) contratado a 
Airbus Military en un concepto 
de pago por horas de utiliza- 
ción. Dicho contrato FISS cu- 
bre el material y las tareas de 
mantenimiento requeridas pa- 
ra ser realizadas en el avión 
más allá de las de la línea de 
mantenimiento que ya lleva a 
cabo el operador. 


La Fuerza Aérea 
mejicana recibe 
su primer C-295 





a Fuerza Aérea de México 

ha aceptado el primer 
C295 fabricado por Airbus Mi- 
litary de los cinco que ha con- 
tratado. El avión cuenta con 
sistema de carga paletizada y 
equipo de evacuación médica. 
El segundo de los aviones 
contratados se entregará a 
México en las próximas sema- 
nas. Los tres restantes serán 
entregados durante el último 
cuatrimestre del año. 

La Armada de México ya 
cuenta con dos C295 que 
operan desde 2009, así co- 
mo con dos CN235 en ver- 
sión de Patrulla Marítima que 
Airbus Military entregó el pa- 
sado abril. Tras la formación 
de sus tripulaciones en el 
Centro de Adiestramiento de 
Airbus Military en Sevilla, es- 
tos dos CN235 llegarán a 
México antes de fin de mes. 
México dispone ya de siete 
C212 equipados con el siste- 





ma de misión FITS (Full Inte- 
grated Tactical System) y de 
los que cinco son de Patrulla 
Marítima. Tras esta última 
entrega, México suma un to- 
tal de doce aparatos de ta- 
maño medio y ligero de Alir- 
bus Military. 

Airbus Military ha vendido 
hasta la actualidad 82 avio- 
nes C295 a 13 operadores 
distintos. 

Airbus Military es el único 
fabricante de aviones de 
transporte militar y humanita- 
rio que desarrolla, fabrica, co- 
mercializa y presta asistencia 
a una familia completa de 
aviones de transporte con car- 
gas útiles que van desde las 
tres a las 45 toneladas. Airbus 
Military es responsable del 
programa A400M y del avión 
multifunción de reabasteci- 
miento en vuelo (MRTT) deri- 
vado del A330, así como de 
otros productos militares que 
se basan en aviones civiles 
de Airbus. Con sus modelos 
de menor tamaño C295, 
CN235 y C212, Airbus Military 
es líder mundial en los seg- 
mentos de mercado de los 
aviones de transporte militar 
medios y ligeros con unas 
ventas superiores a las 1.000 
unidades, de las que aproxi- 
madamente 650 se encuen- 
tran en servicio con más de 
100 operadores en todo el 
mundo. Los modelos C295, 
CN235 y C212 cuentan con 
sus respectivas versiones de 
patrulla marítima. 
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EL UCAV 
Phantom Ray de 
Boeing sale del 
hangar 





Bor presentó en una ce- 
remonia de salida del 
hangar su nuevo demostrador 
tecnológico en el campo de 
los UCAV denominado Phan- 
tom Ray. El demostrador tiene 
programado comenzar las 
pruebas de rodadura en pista 
(taxi) en verano de 2010 con 
un primer vuelo planeado pa- 
ra diciembre de 2010, aproxi- 
madamente dos años des- 
pués de que comenzara el 
proyecto. La aeronave realiza- 
rá hasta nueve pruebas en 
vuelo en los próximos seis 
meses con algún vuelo adicio- 
nal determinado por el interés 
del cliente. 

Phantom Ray representa 
una serie de cambios signifi- 
cativos en la División de De- 
fensa, Espacio y Seguridad, 
donde por primera vez se está 
invirtiendo dinero de la com- 
pañía en diseñar, construir y 
volar prototipos casi operacio- 
nales. 

El Phantom Ray recoge el 
diseño estructural del X45C y 
la experiencia extraída de es- 
te demostrador en los últimos 
años, intentando convertirlo 
en un vehiculo aéreo no tripu- 
lado de combate (UCAV). 
Con la cancelación efectiva 
del nuevo bombardero para 
2018 en el presupuesto de 
defensa de 2010, los UCAV 
con reabastecimiento en vue- 
lo, sin límites de autonomía 
debidos al piloto, pueden ser 
la mejor opción para cubrir el 
periodo de carencia. 

El Phamton Ray tiene una 
longitud de aproximadamente 
treinta y nueve pies y una en- 
vergadura de ala de cuarenta 
y nueve pies. El UCAV está 
propulsado por un motor F404 
modificado sin posquemador, 
su velocidad de crucero se 
estima en 0.85 mach a unos 
40.000 pies de altura, con un 
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radio de misión de 1.300 mi- 
llas náuticas. 

Su máxima carga de pago 
será de 4.500 libras y podrá 
llevar ocho bombas de peque- 
ño diametro (SDB) de 250 li- 
bras o bombas JDAM (Joint 
Direct Attack Munition) guia- 
das por GPS usando dos bo- 
degas internas de armamen- 
to. Otros tipos de carga de pa- 
go están bajo consideración 
como radar, vigilancia óptica y 
equipo de perturbación elec- 
trónica 

Boeing tiene ya contratos 
de l8D para desarrollar la ca- 
pacidad de reabastecimiento 
en vuelo para aeronaves no 
tripuladas, lo que extendería 
sus posibilidades operaciona- 
les y consecuentemente la es- 
peranza en un futuro de entrar 
en servicio como avión de 
combate. 


y Indra consigue 
un contrato de 2 
Mé dentro del 

programa GMES 





l ndra desarrollará el sistema 
que dará acceso a través de 
Internet a toda la información 
geoespacial de referencia de 
38 países europeos. Estos 
datos servirán de base para 
comenzar a explotar la infor- 
mación recogida por el pro- 
grama GMES (Global Monito- 
ring for Environment and Se- 
curity). 





GMES (Global Monitoring 
for Environment and Security) 
es un programa europeo de 
observación de la Tierra pues- 
to en marcha por la UE en co- 
laboración con la Agencia Es- 
pacial Europea (ESA) que 
combina el uso de informa- 
ción satélite con la obtenida 
utilizando otro medios como 
aeronaves, estaciones en tie- 
rra o embarcadas en buques. 

El importe del contrato su- 
pera los 2M8 y eleva la parti- 
cipación de Indra en esta ini- 
ciativa de |+D de la Unión 
Europea, la segunda en im- 
portancia, tras el programa 
de desarrollo del sistema 
Galileo. 

El proyecto marca un im- 
portante hito, ya que aporta la 
información de referencia ne- 
cesaria para que puedan em- 
pezar a ofrecerse importantes 
servicios GMES al usuario fi- 
nal (Administraciones Públi- 
cas, empresas, particulares, 
etc.). Su utilidad será doble: 
apoyará, por una parte, la to- 
ma de decisiones medioam- 
bientales y, por otra, mejorará 
la capacidad para detectar 
riesgos y responder ante de- 
sastres naturales, como in- 
cendios o inundaciones. 

Además de desarrollar el 
sistema de acceso, Indra lide- 
ra y coordina las actividades 
de generación de las primeras 
capas de información que dis- 
tintos proyectos GMES han 
definido como necesarias pa- 


ra el suministro de los prime- 
ros servicios operativos. De 
este modo, el papel de la 
compañía se revela como cla- 
ve para el programa. 

La primera capa consiste 
en un Modelo Digital del Te- 
rreno (DTM) sobre el que se 
puede superponer el resto de 
la información. Este modelo 
aporta datos geoespaciales 
de un total de 8 millones de 
Km2 con un alto nivel de defi- 
nición. 

La otra capa que se añadirá 
ofrece la información comple- 
ta de todos los ríos, lagos, 
embalses, e información hi- 
drológica en general de los 38 
países, a escala 1:100.000. 

Las compañías Intermap y 
el Instituto de Aerogeodesia 
de Lituania se responsabiliza- 
rán, respectivamente, de pro- 
veer estos datos. Esta colabo- 
ración hará de esta informa- 
ción geoespacial la más 
precisa generada hasta la fe- 
cha en el ámbito europeo de 
acceso público y gratuito. 

La información respetará de 
forma rigurosa la regulación 
INSPIRE de la Comunidad 
Europea. Esta estandariza- 
ción en la recogida, organiza- 
ción y publicación de datos fa- 
cilita el intercambio de infor- 
mación entre instituciones, así 
como la implementación de 
servicios avanzados de alta 
calidad, para las administra- 
ciones, empresas que puedan 
demandar este tipo de servi- 
cios y los propios ciudadanos. 


El Predator 
alcanza el millón 
de horas de 
vuelo 





GE Atomics Aeronauti- 
cal Systems Inc (GA-ASI) 
líder en la fabricación de sis- 
temas aéreos no tripulados, 
radares de reconocimiento 
táctico y sistemas de vigilan- 
cia ha conseguido el hito in- 
dustrial de que sus sistemas 
UAS Predator hayan alcanza- 
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do el millón de horas de vue- 
lo, lo que implica la realización 
de unas ochenta mil misiones, 
de las que más de un ochenta 
y cinco por ciento han sido en 
combate. 

Las series de UAS Preda- 
tor están en constante ope- 
ración apoyando al US Air 
Force, US Army y US Navy, 
el Departamento de Seguri- 
dad Interior de los Estados 
Unidos, la NASA, la Fuerza 
Aérea italiana y la Fuerza 
Aérea Británica. 

Más de cuatrocientas aero- 





naves han sido producidas 
desde que el primer predator 
despegó en 1994 y que inclu- 
yen las versiones Predator A 
Sky Warrior, Predator B Rea- 
per y Predator C Avenger. 

Las aeronaves de las serie 
Predator están actualmente 
volando unas 30.000 horas al 
mes en apoyo a las Fuerzas 
Aliadas en diferentes teatros 
de operación. El ritmo de pro- 
ducción actual es de ocho 
UAS Predator y siete estacio- 
nes de tierra al mes, con ca- 
pacidad para ser duplicado. 





El Ministerio de 
Defensa Israelí 
adjudicó un 
contrato de 
50M$ a Elbit 
Systems 





| Ministerio de Defensa 

Israelí adjudicó a Elbit 
Systems un contrato de unos 
cincuenta millones de dóla- 
res para suministrar a las 
Fuerzas de Defensa Israelí 
(IDF) con su nuevo sistema 
no tripulado Hermes 900 jun- 
to con Hermes 450 adiciona- 
les y mejoras de las capaci- 
dades de inteligencia en 
UAS existentes. El contrato 
tendrá una duración de tres 
años. 

Con una autonomía mejo- 
rada, el Hermes novecien- 
tos permite una mejor inte- 
gración con los Hermes 450 
existentes gracias a su es- 
tación terrestre universal de 


mando y control común a 
toda la familia de UAS Her- 
mes, que permite gestión 
avanzada de la misión, ro- 
daje automático por la pista, 
vuelo autónomo y despegue 
y aterrizaje automático. Es- 
ta ventaja permite a los 
operadores de los sistemas 
Hermes 450 integrar inme- 
diatamente sus nuevos UAS 
Hermes 900 en su flota, 
usando las actuales infraes- 
tructuras. 

El nuevo Hermes 900 ofre- 
ce nuevas capacidades adi- 
cionales con respecto a su 
antecesor el Hermes 450 co- 
mo una mayor autonomía, 
una altura de vuelo de más 
de 30.000 pies, una carga de 
pago de 300 Kg, así como 
capacidad de vuelo en condi- 
ciones meteorológicas ad- 
versas. Su diseño modular 
permite la sustitución rápida 
de la carga de pago. 

El Hermes 900 también in- 
cluye innovaciones en los 
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sistemas electrónicos y de 
aviónica así como un motor 
más silencioso y capacidad 
para volar en un área en la 
que conviven aeronaves no 
tripuladas y tripuladas. El sis- 
tema dispone además de un 
avanzado canal de comuni- 
caciones por satélite. 

El nuevo sistema Hermes 
900 ofrece además tecnolo- 
gía punta en aplicaciones 
basadas en sistemas electro- 
ópticas, designador láser y 
sensores de inteligencia 
electrónica (ELINT, SIGINT). 





EADS North 
Ámerica 
construye tres 
demostradores 
tecnológicos 
AAS 72X 








ADS North America y su 

equipo industrial American 
Eurocopter y Lockheed Martin 
invertirán fondos para desa- 
rrollar tres prototipos de AAS- 
72X (Armed Aerial Scout) que 
demuestren las característi- 
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cas, capacidades y madurez 
de este helicóptero para reali- 
zar con éxito la misión de es- 
colta aérea armada demanda- 
da por el Ejercito de Tierra de 
los EEUU. 

El primer demostrador 
TDA (Technical Demostra- 
tion Aircraft) estará operacio- 
nal a finales de 2010 y será 
usado para la integración del 
sistema de armas y equipo 
de misión, pruebas de actua- 
ciones aerodinámicas y vali- 
dación de la capacidad de 
supervivencia. 

Además de los tres helicóp- 
teros, Lockheed Martin ha es- 
tablecido un laboratorio de in- 
tegración de sistemas de alta 
fidelidad en sus instalaciones 
de Orlando. Florida para el 
paquete de equipo de misión 
del AAS-72X 

El AAS-72X combina la se- 
guridad de dos motores, ca- 
racterísticas de operación en 
altura y temperaturas eleva- 
das, y una cabina de gran vo- 








lumen para hacer posible una 
verdadera capacidad multimi- 
sión. El AAS-72 deriva del he- 
licóptero UH-72A Lakota (ver- 
sión militarizada del Eurocop- 
ter EC 145), ofreciendo una 
evolución de bajo riesgo a un 
nuevo helicóptero de la US 
Army. 

La producción del AAS-72 
tendría lugar en el centro de 
excelencia de helicópteros 
operado por EADS North 
America en Columbus Mis- 
souri. 


El A400M, único avión de transporte nuevo del siglo XXI, ha 
despegado. Se trata del miembro más moderno de la familia de 
aviones de Airbus Military, que actualmente llevan a cabo misiones 
de transporte aéreo, vigilancia, búsqueda y salvamento, así como 
misiones humanitarias y medioambientales en todo el mundo, a la 
vez que ayuda a los gobiernos a cumplir sus compromisos 
internacionales de mantenimiento de la paz. 

Para una aeronave de sus características y complejidad, el desarrollo 
del A400M ha supuesto un notable logro en términos de innovación 
tecnológica y esfuerzo industrial. Significa un gran hito y un merecido 
tributo a todos aquellos cuyo compromiso a largo plazo con este avión 
de transporte único y versátil ha culminado con dos palabras mágicas. 


A400M 


¡Ya vuela! 
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El Atlantis se 
despide 





| transbordador espacial 

estadounidense Atlantis 
aterrizó sin complicaciones a 
finales de mayo en el Centro 
Espacial Kennedy en Florida, 
con lo que terminó exitosa- 
mente la misión STS-132 y, 
con ella, sus travesías espa- 
ciales. Desde que entrara en 
servicio en 1985 el Atlantis 
ha realizado 32 misiones 
aunque hasta su plena retira- 
da del servicio activo aún le 
queda una tarea final, ser el 
transbordador de emergen- 
cia y rescate en caso de que 
la tripulación del Endeavour, 
el último transbordador, ne- 
cesite un “salvavidas espa- 
cial”. La misión STS-132 
transportó a la Estación Es- 
pacial Internacional el Mini- 
módulo de Investigación 1, 
conocido como Rassvet 
("amanecer" en ruso), un 
nuevo complejo que ofrece 
espacio de almacenaje adi- 
cional y un nuevo puerto de 
acoplamiento para las naves 
espaciales Soyuz y Progress 
rusas. También albergará 
experimentos de biotecnolo- 
gía, biología y física de flui- 
dos, así como investigación 
educativa. Durante el tiempo 
que permaneció acoplado a 
la 1SS los tripulantes del 
Atlantis realizaron tres EVAs 
(salidas extravehiculares). 


610 





En ellas sustituyeron e insta- 
laron componentes diversos, 
como baterías, una antena 
de comunicaciones o algu- 
nos elementos del brazo ro- 
bótico canadiense Dextre. 


Más 
capacidades 
para España 





| pasado 27 de marzo, el 

Parlamento noruego 
aprobó la adjudicación del 
satélite Hisnorsat a Hisdesat, 
empresa que se encargará 
del desarrollo, fabricación y 
lanzamiento y que es una de 
las principales operadoras de 
servicios gubernamentales 
por satélite. Este proyecto, 
valorado en 300 millones de 
euros y que es una colabora- 
ción entre los ministerios de 
Defensa noruego y español, 
cuya participación será del 
60%, y de su homólogo nór- 
dico, con el 40% restante, 
permitirá contar con uno de 
los mayores satélites de co- 
municaciones seguras con 
sus más de cinco toneladas 
de peso y 40 transpondedo- 
res, cifras que suponen ma- 
yores dimensiones, peso y 
carga útil que cualquiera de 
los satélites europeos simila- 
res en servicio. Hisnorsat, 
que tendrá unos 15 años de 
vida útil, será lanzado a fina- 
les de 2013 y se espera que 
entre en servicio en 2014 pa- 





ra dar cobertura desde Aus- 
tralia hasta América Latina, 
proporcionando de este mo- 
do comunicaciones militares 
(banda Ka, encriptadas y se- 
guras) a las zonas en que es- 
tán desplegadas las Fuerzas 
Armadas españolas en misio- 
nes internacionales como Af- 
ganistán, Líbano o Somalia. 
Además Hisdesat, que ac- 
tualmente tiene en órbita y 
operativos los satélites de co- 
municaciones Spainsat y Xs- 
tar, tiene previsto poner en 
órbita otros dos satélites de 
observación de la Tierra den- 
tro del Programa Nacional de 
Observación de la Tierra por 
satélite (Pnots): Paz (2012) e 
Ingenio (2014). 


Primer 
lanzamiento del 
año para 
Arianespace 





espués de tres aplaza- 

mientos por problemas 
técnicos los satélites Astra 
3B, para el servicio de radio- 
difusión de la televisión de 
Luxemburgo, y el COM- 
SATBw-2, de las fuerzas ar- 
madas alemanas, fueron lan- 
zados en abril a bordo del 
cohete Ariane 5 desde el 
centro espacial de Kourou, 
en la Guayana francesa. Es- 
te es el 50% lanzamiento de 
un cohete Ariane 5 desde 
1996 y el primero efectuado 
este año por el consorcio ae- 
roespacial europeo Arianes- 
pace. El satélite Astra 3B, de 
5,47 toneladas, ha sido 
construido por Astrium, filial 
espacial del grupo europeo 
EADS, y ha sido el 33" satéli- 
te lanzado por Arianespace 
para el grupo SES. Comsat 
Bw2, de 2,44 toneladas, es 
obra de Thales Alenia Space 
para Astrium en el marco de 
un contrato con el ministerio 
alemán de Defensa y supone 
el 34” satélite de uso militar 
puesto en órbita por Arianes- 
pace. Ambos están en órbita 


geoestacionaria a 36 mil Km. 
sobre el Ecuador, Astra 3B 
en una posición este de 23,5 
grados y Comsat Bw2 de 
13,2 grados. 


y Despega el 
sector privado 





| cohete Falcon 9 de Spa- 

ceX, realizó a comienzos 
de junio su viaje inaugural 
llevando a bordo un prototipo 
de la nave espacial de la 
compañía, llamada Dragon 
(apta para el transporte de 
astronautas o carga hasta la 
Estación Espacial Internacio- 
nal), y las esperanzas de la 
NASA de poder recurrir con 
garantías a las empresas pri- 
vadas para continuar con las 
misiones espaciales. El co- 
hete despegó diez minutos 
antes de que se cerrase la 
ventana temporal disponible 
para su lanzamiento y des- 
pués de que la cuenta atrás 
fuera suspendida en tres 
ocasiones por los controla- 
dores o por problemas técni- 
cos. Tras nueve minutos de 
vuelo el cohete depositó sin 
incidentes su carga en una 
órbita a 250 kilómetros de al- 
tura. Charles Bolden, director 
de la NASA, calificó el lanza- 
miento como "un hecho me- 
morable en el esfuerzo de 
transporte comercial (espa- 
cial)" y agregó que colocó a 
la compañía un peldaño más 
cerca de convertirse en pro- 
veedora de la estación espa- 
cial. La NASA prevé utilizar 
el equipo Falcon-Dragon pa- 
ra transportar carga y quizá 
astronautas a la Estación Es- 
pacial Internacional, una vez 
que se retiren los transbor- 
dadores, y algunos ya esti- 
man que el primer viaje de 
suministro podría realizarse 
a lo largo del próximo año 
dado que la NASA firmó en 
2008 un contrato por el que 
pagará a SpaceX 1.600 mi- 
llones de dólares por 12 vue- 
los del Falcon 9 a la ISS. El 
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cohete Falcon 9, de 48 me- 
tros de altura, ha sido el pri- 
mer lanzador desarrollado en 
la historia de los vuelos es- 
paciales como un proyecto 
privado y no estatal, aunque 
se fabricarán por pedido y 
con el apoyo de la NASA. 
SpaceX o Space Exploration 
Technologies (Tecnologías 
de Exploración Espacial) es 
una compañía fundada hace 
menos de una década por 
Elon Musk, un empresario de 
origen sudafricano que fue 
cofundador del sistema de 
pagos por internet PayPal, 
compañía que vendió en 
2002 a eBay por 1.500 millo- 
nes de dólares. 


Aniversario en 
Baikonur 





| primer cosmódromo de 

la historia cumplió en ju- 
nio 55 años. Baikonur, el 
más famoso y todavía el más 
grande del mundo con sus 2 
aeropuertos, 470 kilómetros 
de vías férreas, 1.281 kiló- 
metros de carreteras, 6.610 
kilómetros de líneas de co- 
municación, 360 kilómetros 
de oleoductos, 92 puntos de 
comunicación, así como una 
planta de producción de oxí- 
geno y nitrógeno para los 
propulsores de los cohetes, 
nació con la firma de la di- 
rectiva del Estado Mayor Ge- 
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neral del Ministerio de De- 
fensa de la URSS sobre la 
creación del Polígono Espe- 
cial número 5 para las prue- 
bas del primer cohete inter- 
continental balístico R.7, un 
lanzador que podía transpor- 
tar una carga termonuclear a 
una distancia de unos 
10.000 kilómetros. Desde las 
estepas kazajas se realizó el 
primer lanzamiento exitoso 
de este cohete en agosto de 
1955, en el mismo mes en el 
que se decidió que este polí- 
gono ultrasecreto fuese em- 
pleado también como cos- 
módromo. Desde Baikonur 
han partido el Sputnik, el pri- 
mer satélite artificial de la 
Tierra, los primeros vuelos 
tripulados por animales, los 
que llevaron al hombre al Es- 
pacio con Yuri Gagarin y Va- 
lentina Tereshkova, las pri- 
meras estaciones espaciales 
o, como han hecho durante 
décadas, todo tipo de misio- 
nes interplanetarias, satélites 
O las eficaces Soyuz. En to- 
tal más del 50% de todos los 
lanzamientos mundiales se 
han realizado desde este 
cosmódromo cuyo nombre 
en el idioma kazajo significa 
“Tierras fértiles”. Este inigua- 
lable símbolo de la carrera 
espacial quedó situado en el 
territorio de Kazajistán tras la 
desintegración de la URSS. 
En 1994 fue firmado el pri- 
mer tratado de arriendo entre 
Rusia y Kazajistán y actual- 
mente Rusia, a través de la 


p 


Agencia Espacial Federal de 
Rusia, lo tiene alquilado has- 
ta 2050. En nuestros días 
Baikonur realiza más del 
50% de los lanzamientos de 
Rusia o con cohetes rusos, 
como son las naves tripula- 
das Soyuz o los cargueros 
Progress-M, además de mi- 
siones y satélites de todo ti- 
po. Tras el cese de los vue- 
los de los transbordadores 
norteamericanos tan sólo 
desde aquí se podrán lanzar 
vuelos tripulados y carga con 
destino hacia la Estación Es- 
pacial Internacional. 


Cambios en el 
CDTI 





At Azcorra Saloña ha 
sido nombrado Director 
General del Centro para el 
Desarrollo Tecnológico In- 
dustrial (CDTI) en sustitución 
de Maurici Lucena. Azcorra 
es Doctor Ingeniero de Tele- 
comunicación por la Univer- 
sidad Politécnica de Madrid 
y Máster en Administración 
de Empresas por el Instituto 
de Empresa. Hasta el mo- 
mento de su nombramiento, 
fue Director General de 
Transferencia de Tecnología 
y Desarrollo Empresarial del 
Ministerio de Ciencia e Inno- 
vación. El CDTI, una Entidad 
Pública Empresarial depen- 
diente del Ministerio de 
Ciencia e Innovación, tiene 
como objetivo ayudar a las 
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empresas españolas a ele- 
var su nivel tecnológico me- 
diante la financiación de pro- 
yectos empresariales de 
I+D+i y la gestión de progra- 
mas internacionales de con- 
tenido tecnológico. Además 
el Consejo de Administra- 
ción del CDTI ha aprobado 
165 nuevas iniciativas de 
I+D, 70 de las cuales son 
cofinanciadas con el Fondo 
Tecnológico y 10 son ayu- 
das Neotec, con unos com- 
promisos de financiación pú- 
blica por valor de 95,62 mi- 
llones de euros. Dichos 
proyectos y ayudas moviliza- 
rán una inversión total que 
asciende a 134,91 millones 
de euros. Tres de las iniciati- 
vas empresariales aproba- 
das tienen su origen en pro- 
gramas internacionales de 
cooperación tecnológica. 
Una en el ámbito europeo 
(EUREKA) y dos en el ibero- 
americano (IBEROEKA). 


Novedades 
GNSS 





stados Unidos ha realiza- 

do con éxito el lanza- 
miento y posicionamiento de 
la primera unidad de la últi- 
ma generación de satélites 
GPS (Global Positioning 
System). El lanzamiento, que 
fue retrasado en varias Oca- 
siones debido a problemas 
técnicos y a las condiciones 
atmosféricas adversas, se 
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realizó a bordo de un cohete 
Delta IV desde el centro de 
lanzamientos de Cabo Caña- 
veral, en Florida. El satélite, 
bautizado como GPS IIF-1, 
será el primero de los doce 
que sustituirán a los que 
operan en el espacio desde 
hace más de 20 años. El si- 
guiente lanzamiento está 
previsto para finales de año. 
Los nuevos satélites GPS |IF 
incluyen algunas mejoras, 
como una nueva señal civil 
para la aviación comercial, 
operaciones de rescate y 
búsqueda además de otras 
relacionadas con la calidad 





de la señal. En un novedoso 


paso Rusia y EE.UU. crea- 
rán la primera empresa con- 
junta en el sector de navega- 
ción por satélite de la histo- 
ria. La compañía Sistemas 
espaciales de Rusia (RKS) y 
la estadounidense Trimble 
Navigation Group han inicia- 
do los trámites para el regis- 
tro de empresa conjunta 
Rusnavgueoset. Según un 
comunicado de la compañía 
"la meta principal de la em- 
presa consiste en crear en 
Rusia y CEl (Comunidad de 
Estados Independientes) una 
infraestructura provista del 
equipamiento y software más 
novedosos del mundo". Se 
prevé que los clientes de la 
Rusnavgueoset serán es- 
tructuras gubernamentales 
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de ámbito federal, regional y 
local, así como grandes 
compañías. La empresa con- 
junta operará sólo en el mer- 
cado de servicios civiles de 
navegación global por satéli- 
te. En cooperación y compe- 
tencia con el GPS estadouni- 
dense, el europeo Galileo y 
el Glonass ruso sigue avan- 
zando la red china Compass, 
un sistema de navegación y 
posicionamiento por satélite 
desarrollado en el país y que 
se conoce con el nombre de 
"Beidou”. Á comienzos de ju- 
nio se lanzó con éxito al es- 
pacio el cuarto orbitador de 
la red Compass a bordo de 
un cohete Larga Marcha 311l 
que partió desde el Centro 
de Lanzamiento de Satélites 
de Xichang, en la provincia 
suroccidental china de Si- 
chuan. Según lo previsto en 
2012 el sistema ofrecerá ser- 
vicios de navegación, seña- 
les horarias y transmisión de 
mensajes cortos en la región 
Asia-Pacífico. Además, para 
el año 2020 la red, que con- 
tará con 35 satélites, tendrá 
plena capacidad de propor- 
cionar servicios de navega- 
ción global. Para eliminar su 
dependencia del sistema 
GPS China empezó a cons- 
truir su propio sistema de na- 
vegación por satélite en el 
año 2000, con el lanzamien- 
to de dos orbitadores que 
formaban parte de la fase 
experimental de "Beidou”. 


Observación de 
la Tierra en tres 
dimensiones 





| proyecto "la Tierra, en 

3D" inicia su periplo con 
el lanzamiento desde Baiko- 
nur del satélite alemán de 
observación de la Tierra, 
TanDEM-X hacia su órbita a 
514 kilómetros de altitud me- 
diante un cohete Dnepr. La 
misión TanDEM-X (siglas co- 
rrespondientes a Comple- 
mento a TerraSAR-X para 


medición digital de la eleva- 
ción del terreno) es la capta- 
ción en tres dimensiones de 
la totalidad de las masas te- 
rrestres y el registro de un 
modelo digital de alturas con 
una precisión jamás alcanza- 
da hasta la fecha. Los dos 
satélites alemanes TanDEM- 
X y el prácticamente idéntico 
TerraSAR-X, lanzado en 
2007, conformarán el primer 
interferómetro radar de aper- 
tura sintética (SAR) en el es- 
pacio al volar en formación 
mientras mantienen una dis- 
tancia entre sí de sólo unos 
cientos de metros. TanDEM- 
X ha sido diseñado para te- 
ner una vida útil de al menos 
cinco años y su período de 
uso coincidente con Terra- 
SAR-X se ha previsto que 
sea de al menos tres años. 
En este tiempo, volando en 
formación, el dúo hará una 
medición de la totalidad de la 
superficie terrestre del plane- 
ta (150 millones de kilóme- 
tros cuadrados). La ventaja 
específica de la topografía 
de la Tierra desde satélites, 
en contraste con los méto- 
dos que utilizan aviones, es 
que genera un modelo del 
terreno global, homogéneo, 
sin solución de continuidad 
en las fronteras nacionales ni 
faltas de homogeneidad cau- 
sadas por el uso de métodos 
distintos de medición. El uso 
del radar desempeña un pa- 
pel decisivo al respecto, 
pues puede operar con inde- 
pendencia de condiciones 








meteorológicas y de luz. Los 
modelos digitales de eleva- 
ción tienen una gran impor- 
tancia en un amplio espectro 
de usos: las ciencias de la 
Tierra, como la hidrología, 
geología y oceanografía exi- 
gen informaciones precisas, 
actuales, sobre la constitu- 
ción de la superficie del pla- 
neta. Las áreas de aplicación 
se extienden a una mayor 
eficiencia en la extracción de 
recursos minerales, pasando 
por una planificación optimi- 
zada de las misiones de ayu- 
da en caso de crisis y de las 
de seguridad. Los mapas di- 
gitales también son un requi- 
sito indispensable para una 
navegación fiable: su preci- 
sión debe ir a la par con los 
más severos requisitos de 
los sistemas de posiciona- 
miento global. El proyecto 
TanDEM-X se está llevando 
a cabo en el marco de una 
sociedad público privada 
(PPP, Public-Private Part- 
nership) entre el organismo 
oficial alemán de investiga- 
ción aeroespacial, DLR, y 
Astrium GmbH. 


y ¿Vida en Titán? 





Bendose en datos reco- 
gidos por la sonda Cassi- 
ni la NASA habría encontra- 
do pruebas de que existe vi- 
da en Titán, la luna de 
Saturno. Los científicos de la 
agencia espacial estadouni- 
dense han localizado prue- 
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bas de reacciones químicas 
complejas que pueden inter- 
pretarse como el resultado 
de la respiración de una po- 
sible vida exótica aún no co- 
nocida, según el JPL, el La- 
boratorio de Propulsión de la 
NASA. La clave es que algu- 
nas moléculas de hidrógeno 
y acetileno presentes en la 
atmósfera del satélite han 
desaparecido. “Esta falta de 
acetileno es importante por- 
que ese producto químico 
sería tal vez la mejor fuente 
de energía para una vida ba- 
sada en el metano en Titán”, 
ha explicado Chris McKay, 
astrobiólogo de la NASA y 
del centro de investigación 
Ames. Una interpretación de 
los datos de acetileno es que 
el hidrocarburo se consume 
como alimento. La sonda 
“Cassini Huygens” es un pro- 
yecto emprendido en conjun- 
to por la NASA y la Agencia 
Espacial Europea que consta 
de una nave espacial com- 
puesta por dos elementos 
principales: la nave Cassini y 
la sonda Huygens. El lanza- 
miento tuvo lugar en octubre 
de 1997 y la nave con la 
sonda entró en órbita alrede- 
dor de Saturno en julio de 
2004. En diciembre de 2004 
la sonda se separó de la na- 
ve y alcanzó la mayor luna 
de Saturno, Titán, en enero 
de 2005, momento en el que 
descendió a su superficie pa- 
ra recoger información cientí- 
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fica. Se trata de la primera 
nave que orbita Saturno y el 
cuarto artefacto espacial hu- 
mano que lo visita. La nave 
Cassini, la más compleja y 
grande jamás construida, ha 
efectuado con sus instru- 
mentos un profundo estudio 
sobre las características de 
la superficie, la atmósfera, 
anillo de luz y campo magné- 
tico de Saturno y de sus sa- 
télites. 


Comienza la 
misión Mars500 





comienzos de junio co- 

menzó en Moscú 
Mars500, la primera misión 
simulada a Marte en tiempo 
real, cuando los seis miem- 
bros de su tripulación acce- 
dieron al interior de su “nave 
espacial” y cerraron la esco- 
tilla. Este experimento termi- 
nará en noviembre de 2011, 
tras pasar 520 días en los 
módulos instalados en el Ins- 
tituto ruso IBMP (Institute of 
Biomedical Problems), en 
Moscú. Los europeos Diego 
Urbina y Romain Charles; 
Sukhrob Kamolov, Alexey Si- 
tev, Alexander Smoleevskiy 
y Mijaíl Sinelnikov de Rusia, 
y Wang Yue de China se en- 
frentan a una misión lo más 
parecida posible a un autén- 
tico viaje espacial. Vivirán y 
trabajarán como auténticos 
astronautas, comerán comi- 
da especial y realizarán ejer- 
cicio físico siguiendo los mis- 
mos protocolos que los as- 
tronautas a bordo de la 
Estación Espacial Internacio- 
nal. Su misión consiste en 
“viajar hasta Marte” en 250 
días, dividirse en dos grupos, 
“aterrizar en Marte y explorar 
su superficie” durante un 
mes y “volver a la Tierra” en 
230 días, todo ello en el inte- 
rior de unas instalaciones es- 
peciales que simulan una na- 
ve interplanetaria, un módulo 
de aterrizaje y un paisaje 
marciano. La escotilla de los 








módulos de aislamiento per- 
manecerá cerrada hasta no- 
viembre de 2011, por lo que 
la tripulación tendrá que 
arreglárselas con la comida, 
con los equipos y con el ma- 
terial previamente almacena- 
do en el interior de los módu- 
los. Sus compartimentos só- 
lo recibirán energía eléctrica, 
agua y aire desde el exterior. 
Mars500 es un programa di- 
señado para probar nuevas 
tecnologías y, sobre todo, 
para poner a prueba la resis- 
tencia humana. Permanecer 
casi 18 meses en el interior 
de unos módulos metálicos 
será duro, incluso después 
de superar un exhaustivo 
programa de entrenamiento 
junto a astronautas y a sub- 
marinistas profesionales. La 
tripulación vivirá sin duda 
momentos buenos y momen- 
tos malos durante su larga 
misión; analizar estos cam- 
bios psicológicos es precisa- 
mente uno de los objetivos 
del experimento. Los “astro- 
nautas” vivirán una jornada 
repartida en 8 horas de tra- 
bajo, 8 horas de tiempo libre 
y 8 horas para dormir, y po- 
drán descansar los fines de 
semana, excepto cuando es- 
tén simulando fases especia- 
les de la misión. A bordo de 
sus módulos cuentan con un 
gran número de películas, li- 





bros, juegos e instrumentos 
musicales. La tripulación ha 
sido entrenada para reparar 
cada tornillo de su “nave” y 
sólo recibirán ayuda del ex- 
terior en situaciones extre- 
mas. Durante toda la misión 
Diego Urbina y Romain 
Charles, los miembros de la 
tripulación seleccionados por 
la ESA, escribirán sus diarios 
y subirán vídeos a la página 
web de Mars500 de la ESA 
en el diario de abordo: 
“Adiós Sol, adiós Tierra, ¡nos 
vamos a Marte!”. 


Breves 





% Lanzamientos Julio 2010 
Lanzamientos Julio 2010: 


27 - Mesbah en el Safir 2 de Irán. 
27 - Nilesat 2/ Rascom-QAF 1R 
en un cohete Ariane 5. 

08 - SBSS-1 a bordo de un Mino- 


taur 4 estadounidense. 

10 - Echostar 15 en un Proton M- 
Briz M. 

21 - Dragon C-1 a bordo de un 
Falcon 9. 

31 - AEHF F-1 en un cohete Atlas 
a 


% Lanzamientos Agosto 2010: 


27 - B-Sat 3B en un Ariane 5 eu- 
ropeo. 

2? - TacSat 4 en un Minotaur 4. 
22 - W3B de nuevo en un Ariane 


S, 

2? - Insat 4-D en el GSLV-1 de la 
India. 

22 - Shi Jian 9 en un vector CZ- 
2D2 de China. 
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Militares procedentes de trece países han participado en el pro- 
grama de entrenamiento conocido como Mentor Operacional y 
Equipo de Enlace (OMLT) en el Centro de Alistamiento Conjunto 
Multinacional situado en Hohentfels (Alemania). El ejercicio de en- 
trenamiento tuvo lugar en la primera quincena de mayo y en él par- 
ticipó personal procedente de Afganistán, Alemania, Bélgica, Croa- 
cia, Estados Unidos, Eslovaquia, España, Francia, Hungría, Norue- 
ga, Polonia, Reino Unido y Rumania. Las tropas de los países 
OTAN tuvieron en este ejercicio la oportunidad de actuar como 
mentores, entrenadores y profesores de soldados del Ejército Na- 
cional afgano. Al mismo tiempo 65 soldados de ese ejército tuvie- 
ron la ocasión de trabajar con tropas de otros países que tomarán 
parte en las operaciones contra la insurgencia. En Afganistán, 
componentes del programa OMLT entrenarán, enseñarán y actua- 
rán como mentores de soldados afganos para que asuman un pa- 
pel primordial en la defensa de su país. 


Entrenamiento con tropas afganas 


Reuniones del Comité Militar 


Las tradicionales reuniones de primavera de los jefes de Estado 
Mayor de la Defensa de la OTAN tuvieron lugar en Bruselas los 
días 5 y 6 de mayo pasados. Como viene siendo habitual, además 
de la 163* reunión del Comité Militar de la OTAN en sesión de 
JEMADS, se celebraron sesiones con los JEMADSs de los países 
no-OTAN que contribuyen con tropas a las operaciones lideradas 
por la Alianza y sesiones con el JEMAD ruso, con el JEMAD ucra- 
niano y con el JEMAD de Georgia. Un total de 49 jefes de Estado 
Mayor, entre ellos nuestro JEMAD el general del Aire José Julio 
Rodríguez Fernández, acudieron a las distintas sesiones en las 
que estuvieron también presentes el Comandante Supremo aliado, 
Operaciones, almirante Stavridis, el Comandante Supremo aliado, 
Transformación, general Abrial y el presidente del Comité Militar de 
la UE, general Hakan Syrén. 

En la 163* sesión del Comité Militar se informó que la operación 
contra la piratería de la OTAN “Ocean Shield” ha sido prolongada 
hasta el año 2012 y se resaltó que los esfuerzos de la Alianza, co- 





El Presidente del Gobierno español, Rodríguez Zapatero, estre- 
cha la mano del Secretario General de la OTAN. Cuartel Gene- 
ral de la OTAN, Bruselas, 4 de mayo de 2010. 
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El JEMAD, general del Aire Rodríguez Fernández, con el tenien- 
te general Martín Villalón, Representante Militar. Cuartel Gene- 
ral de la OTAN, Bruselas, 3 de mayo de 2010. 


ordinados con la UE y otros actores internacionales, han sido re- 
compensados con logros y éxitos que han tenido un efecto positivo 
en el año 2009 y en lo que va de 2010. Sin embargo, se reconoce 
que para progresar aún más en esta lucha será preciso construir 
capacidades regionales contra piratería, resaltándose que la solu- 
ción a largo plazo no puede basarse solamente en operaciones 
marítimas. Los reunidos consideraron también formas de hacer 
más eficiente la operación “Active Endeavour” de vigilancia maríti- 
ma y escolta en el marco de la lucha contra el terrorismo. Entre las 
posibilidades estudiadas los JEMADs se centraron en una mejora 
de la inteligencia y del intercambio de información entre países 
aliados y socios. El jefe del mando de Transformación general 
Abrial, expuso ideas sobre cómo desarrollar capacidades y entre- 
namiento y cómo profundizar la cooperación con los socios de se- 
guridad para mejorar el enfoque integral (comprehensive 
approach) a las operaciones. Los JEMADs también examinaron el 
impacto y los riesgos de la actual crisis financiera, específicamente 
en lo que se refiere a las estructuras, misiones y capacidades de la 
OTAN. Todos estuvieron de acuerdo en que es necesario un ade- 
cuado equilibrio entre requisitos y recursos. 

En la sesión con el jefe del Estado Mayor ruso, los 29 JEMADs 
reunidos aprobaron el plan de trabajo del Consejo OTAN-Rusia 
con Representantes Militares (COR-RM) para 2010 y expresaron 
su deseo y ambición de llevar la cooperación militar-militar OTAN- 
Rusia a su más alto nivel durante el próximo año. 

Durante las sesiones con los países que contribuyen con tro- 
pas a las operaciones lideradas por la OTAN, los reunidos fue- 
ron informados por el almirante Stavridis y por De Kermabon, 
responsable de EULEX sobre la situación en Kosovo. Por su 
parte, el general McChrystal' y el representante civil, embajador 
Sedwill informaron por videoconferencia sobre los resultados de 
la estrategia en marcha. Con ellos estaban también el jefe de la 
Defensa afgano general Mohammadi y el jefe de la policía afga- 
na teniente general Munir Mangal cuyas intervenciones sirvieron 
para tener un mejor conocimiento del desarrollo de las fuerzas 
de seguridad afganas. El Comité Militar se congratuló de la ofer- 
ta de varias naciones de proporcionar más contribuciones al en- 
trenamiento de esas fuerzas. 





' Fue la última reunión del Comité Militar a la que asistió como 
comandante de ISAF antes de su dimisión el 24 de junio de 2010. 
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En una última sesión el SG Rasmussen se reunió con el Comité 
Militar para intercambiar impresiones, aprovechando la ocasión pa- 
ra informar sobre las grandes líneas de la transformación y la refor- 
ma de la OTAN. 


EL Grupo de Expertos presenta su 
informe 


El Grupo de Expertos designado por el SG para abrir el camino 
en el desarrollo del nuevo Concepto Estratégico para la OTAN, en- 
tregó su Informe al Secretario General el día 17 de mayo de 2010. 
A continuación el Informe fue presentado al Consejo del Atlántico 
Norte (CAN) presidido por Rasmussen que estuvo acompañado 
por Madeleine Albright, presidenta del Grupo y por el vice-presi- 
dente del mismo. 

El documento se titula “OTAN 2020: Seguridad Asegurada; 
Compromiso Dinámico” y contiene el análisis y las recomendacio- 
nes del Grupo de Expertos sobre un nuevo Concepto estratégico 
para la OTAN. En próximos Panoramas se comentarán aspectos 
relevantes del Informe. 


Notas de la OTAN 


El jefe del Gobierno español, José Luís Rodríguez Zapatero 
visitó el Cuartel General de la OTAN en Bruselas el día 4 de 
mayo pasado. Rodríguez Zapatero se entrevistó con el Secre- 
tario General de la OTAN, Rasmussen, y mantuvo un encuen- 
tro con la prensa nacional y extranjera a su llegada al Cuartel 
General. 

El vice-presidente de los Estados Unidos, Joseph Biden, visi- 
tó el Cuartel General de la OTAN el pasado día 6 de mayo. Du- 
rante esa visita el Secretario General mantuvo una entrevista 
con el Biden. 

El Cuartel General de la OTAN en Bruselas recibe con fre- 
cuencia la visita de altos dignatarios y otras personalidades de 
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El almirante Moreno Moreno, JEMAD de Colombia, conversa 
con el Presidente del Comité Militar en presencia del general 
García Arnáiz. Cuartel General de la OTAN, Bruselas, Ó de ma- 
yo 2010. 


países miembros y socios y de otros países interesados por 
mantener contactos con el CAN, con el Secretario General y con 
otros dignatarios y foros aliados. Panorama ha informado sobre 
alguna de estas visitas pero no se hace eco de todas ellas pues 
ocuparían todo el espacio de esta colaboración mensual. Como 
muestra de ese continuo flujo de visitas se informa sobre las si- 
guientes: el ministro de Asuntos Exteriores de Túnez, Kamel 
Morjane, visitó el día 10 de mayo el CG de la OTAN y se entre- 
vistó con el SG Rasmussen, el día 11 la visita fue del ministro de 
Asuntos Exteriores y Comercio de la República de Corea, 
Myung-Hwan Yu quien también se entrevistó con el SG y ade- 
más pronunció unas palabras en el CAN; el día 12 los visitantes 
fueron el ministro de Asuntos Exteriores Edward Nalbandyan y el 
ministro de Defensa Seyran Ohanyan de la República de Arme- 
nia que se entrevistaron con el SG adjunto Bisogniero y también 
tuvieron sendas intervenciones ante el NAC. 
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Anders Fogh Rasmussen se dirige al Comité Militar el 6 de mayo de 2010. Vista panorámica de la reunión. 
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LA GUERRA 
VERTICAL 





les dimos a conocer que buscábamos la paz, cuando lo que convenía era afilar las espadas 


a Guerra, es uno de las ocupaciones más 

antiguas del hombre, y así será mientras el 

hombre siga siendo: agresivo, gregario, 

ambicioso e inclinado a imponer las solu- 
ciones por la fuerza. 

En el transcurso de varios milenios, la naturaleza 
del hombre apenas ha cambiado, al igual que la 
superficie del globo. 

la guerra comenzó en tierra firme, después re- 
prosiguió en el mar y finalmente, en el aire. En la 
actualidad se abre un nuevo capítulo, pues las 
Operaciones bélicas se han extendido no sólo al 
aire sino también en el espacio exterior. 

"Ocupar siempre la altura” ha sido el principio 
fundamental de los Ejércitos de Tierra, y muy parti- 
cularmente la misión de la Infantería. Simplemente 
porque desde la altura puede observarse y dispa- 
rar mejor. No es fácil distinguir las alturas sobre un 
simple mapa, y por ello, el Ejército ha utilizado au- 
rante muchos años maquetas de arena que repro: 
ducían el relieve y permitían al “cuadro de Man- 
dos” participar de ese modo en los “fastidiosos 
ejercicios tácticos sin tropas”. 

En el curso de la Historia, los soldados siempre 
han admirado a los jefes que sabían interpretar y 
comprender sobre el mapa el terreno sobre el que 
iban a desarrollar los combates. El terreno [la oro- 
grafía,) juntamente con las condicio- 
nes meteorológicas dictaban la ma- 
niobra, hasta el punto que con fre- 
cuencia, los puntos clave del terreno 
para librar las batallas, están jalona- 
dos y señalados por el paso de los 
ejércitos de diferentes épocas. 

Antes de que empezara el “reina- 
do” del ordenador, no existía ningún 
sistema simple para interpretar el ma- 

a. Naturalmente se podían recalcar 
ls curvas de nivel y colorearlas para 
indicar la altitud. Actualmente el orde- 
nador puede superponer con facili- 
dad una cuadrícula sobre un mapa 





T. Livio 


clásico, y proporcionar una representación tridi- 
mensional de cualquier terreno, girarse en cual: 
quier dirección Norte, Sur, Este u Oeste, modificar 
la perspectiva desde otra orientación etc. 

Los fantásticos cambios registrados en el arma- 
mento y en las técnicas militares a lo largo de los 
siglos han tenido poca influencia sobre ls limita- 
ciones que el entorno natural imponía a las opera- 
ciones desde Epaminondas hasta la Segunda Gue- 
ra Mundial. Pero el lanzamiento de las bombas 
atómicas sobre Japón, ha cambiado para siempre 
los conceptos clásicos de la guerra. Es posible que 
sigan produciéndose aún guerras clásicas locales, 
pero el dominio del aire primero y del espacio ex- 
terior después, serán determinantes en la guerra 
del futuro (La Guerra Vertical) como lo fue el domi- 
nio de las alturas en las batallas terrestres. 

Solo aquellas naciones que dispongan de los 
medios adecuados y necesarios para hacer respe- 
tar la soberanía de sus espacios terrestre, marítimo, 
aéreo y espacial hasta una altura [actualmente] de 
varias decenas de kilómetros, estarán en condicio- 
nes de garantizar plenamente su soberanía. 

la concentración sobre pequeños territorios de 
las fuentes de energía, que durante mucho tiempo 
aún serán indispensables para la conducción de 
las guerras, añade otra forma de poder a la que 
resulta de la extensión. 

El papel que juega el armamento 
nuclear en la escala internacional es 
independiente de la extensión territo- 
rial de las naciones, de la posición 

ve ocupan lla insularidad ha dejado 
A ser una garantía de seguridad], de 
su población etc. es decir es indepen 
diente de la mayor parte de los crite- 
rios de poder tradicionales. 

El monopolio del arma nuclear y la 
presencia en todos los continentes 
[con bases militares permanentes], 
que permiten, en caso necesario, 
acortar los tiempos de ataque sobre 
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el enemigo y mejorar notablemente la precisión de 
los misiles fue la característica de “la Guerra Fría”. 

la guerra moderna se mueve hoy en los domi- 
nios Sel arma nuclear, de la militarización del es- 
pacio cósmico, y de la cibernética. Bombarderos 
de largo alcance [hoy con tecnología stealth, es 
decir no detectables electrónicamente), cohetes, mi- 
siles, anti-misiles, satélites, anti-satélites, armas de 
energía dirigida, drones, robótica [humanoides] ... 
por solo señalar algunas de las armas más determi- 
nantes de “la Guerra Vertical”. La destrucción y 
neutralización de los satélites de comunicaciones e 
información serán, como objetivos prioritarios que 
son, los que señalarán el inicio de “La Guerra Verti- 
cal”. Todos éstos medios dependen de manera de- 
terminante del empleo del Espectro Electromagnéti- 
co, la Guerra Electrónica, alcanza así su mayoría 
de edad pues de su acertado empleo dependerá 
el éxito de “la Guerra Vertical”. 

Aunque muy esquemáticamente resumida, podía- 
mos decir que ésta guerra vertical, se libra entre el 
misil y el anti-misil, la lanza y el escudo. 


EL ARMA NUCLEAR 


En agosto de 1945, dos proyectiles-bomba, 
lanzados desde un bombardero, ponen fin a 
una guerra mundial de exterminio. En una frac: 
ción de segundo “el ataque vertical” obtiene en 
Asia el resultado vanamente buscado en Europa 





durante cuatro cruentos años de bombardeos in- 
tensivos. 

El alivio que causa el fin del conflicto, es tal, que 
el brutal hecho del arma nuclear, es escamoteado. 
Será preciso más de medio siglo de análisis y refle- 
xiones [estamos conmemorando el 70 aniversario 
del comienzo de esa guerral caso Único en la Histo- 
ria) para conocer en profundidad su inhumano signi- 
ficado y los trascendentales cambios que el arma 
nuclear ha introducido en la guerra. Ese retraso en 
el análisis, hace que al finalizar las hostilidades, las 
armas y los ejércitos clásicos, sigan significando po- 
der y seguridad para la mayoría de las naciones, 
ignorantes de los radicales cambios que se han pro- 
Miedo en la estrategia y en la política. La llegada 
de las armas de destrucción masiva, y el temor de 
que alguna de las potencias nucleares, recurra a 
ellas en último extremo, transforman radicalmente 
hasta el significado de la palabra guerra. las gran- 
des potencias nucleares, continúan manteniendo sus 
fuerzas nucleares desde hace más de sesenta años, 
al más elevado nivel tecnológico, prestas para eje- 
cutar su lanzamiento, y por lo tanto con capacidad 

ara que estalle una guerra nuclear aniquiladora de 
a humanidad en cualquier momento dE cualquier 
día, como lo prueba, entre otras evidencias, La cri- 
sis de los misiles en Cuba en octubre de 1902, y el 
Golpe de estado contra Gorbachov en 1989- 

Desde los inhumanos bombardeos de las ciuda- 
des centroeuropeas en la Segunda Guerra Mun- 
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dial, la aglomeración urbana es el primero de 
los objetivos del agresor. las aglomeraciones ur- 
banas, reúnen ahora lo esencial de las naciones 
industriales. 

En un principio, se pensó que el arma nuclear 
ofrecía un “efecto igualador” en cuanto a la disua- 
sión, del que también participarían las naciones 
menos desarrolladas, pues el armamento nuclear, 
es significativo incluso en pequeña cantidad. Es 
más, esta es justamente su característica esencial, 
pues conlleva un elevado grado de disuasión. 

Pero esta ilusión duró poco. 

El arma nuclear, es una demostración más de 
cómo en el transcurso de los siglos, en muchas 
ocasiones la innovación técnica modifica el orden 
político y social, y decide estrategias nuevas. El es- 
tribo, el atalaje animal, la pólvora, el nuevo apare- 
jo de las carabelas, el arma de tiro rápido, los pri- 
mitivos cohetes, el bombardero ... nde éstas téc- 
nicas fueron desarrolladas por las naciones, sin 
que ello jamás fuera considerado casus belli. 

Es la primera vez que ocurre en la Historia de la 
Humanidad, que las potencias que poseen la más 
avanzada tecnología, el arma nuclear en este co- 
so, impiden al resto de las naciones desarrollarla 
con fines militares, incluso para defender su propia 
soberanía, quedando el concepto de soberanía 
por lo tanto severamente limitada. 

Hemos asistido así, desde el final de la Segun- 
da Guerra Mundial, a una especie de padrinaz- 
go, vasallaje o tutelaje nuclear [paraguas nucle- 
ar, alianzas] que imponen al resto Je mundo, 
las potencias que forman parte de ese club de 
naciones, que detentan la exclusiva de poseer, 
no solo el arma nuclear y otras armas de destruc- 
ción masiva, sino también los misiles balísticos, 
los satélites artificiales y sus cohetes o misiles de 
lanzamiento, etc... llegando para ello, no sólo a 
la amenaza de la destrucción para lograr la 
obediencia, sino incluso, al empleo de la fuerza 
(guerras preventivas) para impedir a las demás 
naciones dotarse de esta panoplia de armas, 

vedando así la mayor parte de las naciones 
ds mundo a merced del más osado. 

Hoy no hay territorio que escape a los efectos 
de las armas nucleares de largo alcance. Para es- 
tas armas, ya no existen ni frentes ni fronteras. 

Es importantísimo señalar, que para una poten- 
cia nuclear no existen más que dos territorios: el te- 
rritorio nacional y el otro, el no nacional. Sólo la 
defensa del territorio nacional ¡ustificaría el recurso 
al arma absoluta, el segundo territorio el no nacio- 
nal no se “merece que se ponga en juego la vida 
de la nación”. Sólo la ambiguedad sirve tanto en 
el interior como en el exterior al juego político. 

Las alianzas que están da sobre el recurso 
al arma nuclear, para defender a miembros no nu- 
cleares son falaces en esencia, pues ninguna po- 
tencia se arriesgaría a una guerra nuclear, a me- 


nos que esté también en riesgo su propia destruc- 
ción 

las potencias nucleares, exigen a las demás na- 
ciones el estricto cumplimiento de los tratados inter 
nacionales sobre proliferación, limitación etc de ar- 
mas nucleares y de destrucción masiva, pero estas 

otencias nucleares, no sólo disponen de arsena- 
ls capaces de destruir nuestro planeta varias ve- 
ces (durante la Guerra Fría cada potencia disponía 
de mas de 30.000 armas nucleares), sino que son 
los primeros en no respetar esos tratados interna: 
cionales, aumentando y perfeccionando 
permanentemente sus enormes arsenales 
de armas de destrucción masiva. Además 
son los mayores proveedores de armamen- 
tos del mundo.. 

El arma nuclear invierte las vulnerabilida- 
des de las fuerzas clásicas, haciendo al 
hábitat, más que a los ejércitos, objetivo 
del adversario. Ya no tienen sentido con- 
ceptos como vanguardia o retaguardia, l 
nea de contacto, frente, elc. esos son con- 
ceptos obsoletos sólo aplicables todavía 
en ejércitos obsoletos. Mientras tanto en 
los cuarteles generales de las fuerzas espa- 
ciales, se planean operaciones con huma- 
noides en el espacio cósmico. 

Del arma nuclear basada en la fusión 
de los átomos pesados, pasarán las gran- 
des potencias al empleo de la fisión de los 
átomos ligeros, y al empleo masivo de la 
robótica a la guerra. 

Se establecerán estaciones espaciales 
permanentes con armas a bordo. le segui- 
rán bases permanentes en La Luna, Marte 
etc. Servidas probablemente y ocupadas 
permanentemente por robots [(humanoi- 
des). 

Enfrentados en tierra y bajo los mares, 
las grandes potencias nucleares se apres- 
tan a combatir en el espacio exterior. La 
militarización del cosmos será Únicamente 
de ellas, desde donde ejercerán su poder 
de coacción sobre el resto de la Humani- 
dad. El desarrollo de los medios de com- 
bate de “la Guerra Vertical” conduce a la militari- 
zación del espacio exterior, por así decirlo, de ma- 
nera natural. las potencias que sepan asegurarse 
los “puntos altos” reminiscencia de la clásica estra- 
tegia terrestre, tendrán asegurados sus destinos de 
dominio sobre las demás. 

En consecuencia, concluimos que la militariza- 
ción del espacio cósmico es inevitable. De hecho 
ya ha comenzado. 

El empleo militar del espacio cósmico, no será 
más armoniosa de lo que ha sido el empleo del es- 
pacio terrestre. 

las grandes potencias instaladas en el espacio 
cósmico, se enriquecerán todavía más y harán que 
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la distancia tecnológica que las separa de las del 
resto del mundo se agigante. 


LAS ARMAS QUE CONFORMAN 
LA TRIADA NUCLEAR 


la Triada Nuclear, es el núcleo principal e im- 
prescindible de las Fuerzas Nucleares, de las po- 
tencias que disponen de estas armas. la Triada 
Nuclear consta de bombarderos, misiles y submari- 
nos nucleares. 


David Rodriguez de la Rúa 


EL BOMBARDERO 

En adelante, el bombardero estratégico de largo 
radio de acción, transportando armas atómicas o 
de otro tipo de destrucción masiva tendrá un papel 
determinante. El (breve) monopolio por parte de 
una de las potencias representaba una superiori- 
dad abrumadora. 

Al principio de la Guerra Fría, y ante esta abru- 
madora superioridad, se intenta una nueva estrate- 
gia de carácter técnico y geográfica, buscando 
garantizar la represalia. La técnica se basaba en 
la detección electromagnética, constituida funda- 
mentalmente por estaciones radar. La componente 





geográfica, estaba compuesta por bases aéreas 
repartidas a poder ser, por todo el mundo, desta: 
cando las establecidas en la Europa Occidental, 
aún en ruinas, que hacia de zona tampón, entre 
las grandes potencias que se repartieron Europa, y 
prácticamente el resto del mundo .Hoy los bombar- 
deros de nueva tecnología disponen de protección 
stealth, para penetrar en prácticamente cualquier 
zona por protegida que esté y tienen suficiente au- 
tonomía para ir a cumplir su misión a grandes dis 
tancias y regresar a su base a casa. 

Todavía hoy, el bombardero es el medio 
más adecuado para comenzar una ofensiva 
nuclear. 


EL MISIL BALÍSTICO 

De forma muy genérica, podemos decir 
que un misil es un cohete dirigido para al- 
canzar un blanco. Al asociar el explosivo 
nuclear al misil balístico, se pueden llevar 
los daños a grandes distancias, con gran 
precisión y por encima de los espacios te- 
rrestres, marítimos y aéreos de soberanía 
nacional, tradicionalmente prohibidos a los 
despliegues de fuerzas armadas hostiles. La 
evolución de estas tecnologías modernas 
modifica sustancialmente la apreciación de 
los espacios tradicionales por pare del soh- 
dado de hoy. 

Al guerrero antiguo, le preocupaba sólo 
la extensión territorial. Todo el orden inter- 
nacional, hasta nuestros días, ha sido 
esencialmente territorial. La guerra por el 
territorio, como fuente de alimentación al 
principio, de seguridad después y de su- 
premacía al final es de hecho la historia 
de la humanidad. 

Nos referiremos de forma genérica al mi- 
sil balístico intercontinental (que describe 
una trayectoria balística), pues se desplazan 
a mayores velocidades y alcanza mayores 
alturas que los misiles crucero [que se des- 
plaza como una aeronave). No hacemos 
mención a los cohetes, que normalmente 
ponen los satélites en órbita [o transportan 
otro tipo de cargas al espacio exterior), pues un 
cohete de tres etapas equivale de alguna manera 
a un misil intercontinental en cuanto a alcanzar un 
objetivo múltiple, en cualquier lugar del mundo. 
No pretendemos tratar estos medios desde el pun- 
lo de vista de la astronáutica. Por otro lado ya se 
ha transformado un misil en cohete, y se ha emple- 
ado un misil intercontinental como anti-misil. Un co- 
hete de lanzamiento de satélites, es difícil diferen- 
ciarlo en su trayectoria de un misil intercontinental, 
sobre todo en su primera fase. 

Tanto los misiles balísticos como los de crucero, 
son armas muy rentables desde el punto de vista 
coste / eficacia. Requieren bajos niveles de mante- 
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nimiento, de entretenimiento, de instrucción y de lo- 
gística. Presentan una amenaza asimétrica a las 
grandes potencias. Pueden alojar todo tipo de car- 
gas, incluidas cargas convencionales. los misiles, 
en general, constituyen la mejor defensa antiaérea 
con la que puede contar un país, ante una agre- 
sión enemiga. 

Los misiles balísticos pueden estar ocultos en si- 
los, o a bordo de o terrestres, navales, o 
aéreas. Su grado de supervivencia sobre platafo- 
ma, es de o manera proporcional a la movili- 
dad de esta. 

El misil balístico, dado su alcance y velocidad 
primero, y enormemente mejorado en su precisión 
después, gracias a los datos recibidos sobre todo 
vía satélite, anula las ventajas que ofrecía la dis- 
persión geográfica de los bombarderos. 

En la era de los misiles, los estados tampón, han 
perdido todo interés estratégico, los misiles franque- 
an las distancias en muy pocos minutos. 

El misil balístico fue un gran igualador, ignora 
prácticamente todas las condiciones de la estrate- 
gia militar clásica: la orografía, la distancia, la ve- 
locidad, y casi la meteorología... 

El misil balístico de gran e con cabeza nu- 
clear (o de ojivas múltiples, más seguras y más fia- 
bles) se fue instalando desde 1970 entre las gran- 
des potencias. Sustituye con enormes ventajas de 
todo tipo al bombardero estratégico y es práctica: 
mente, de momento, imparable. Puede pes la 
destrucción nuclear a las antípodas a velocidades 
diez veces superiores a las del bombardero. Antes 
del lanzamiento es prácticamente indetectable y en 
su trayectoria muy difícil de detectar y mucho más 
difícil de interceptar y destruir antes de alcanzar el 
blanco. Además los misiles de ojiva múltiple pue- 
den multiplicar por diez o más el número de objeti- 
vos, móviles o fijos, a alcanzar, aumentando en 
consecuencia los estragos enormemente, a la vez 
que disminuyen su vulnerabilidad. 

la ojiva múltiple, guiada separadamente, es te- 
mible, en la medida que puede incitar a la agre- 
sión y paralizar toda represalia. 

los puntos de caída de los misiles, coinciden 
prácticamente con el objetivo apuntado, pues su 
trayectoria es corregida permanentemente por la 
guía inercial de alta calidad, datos e de 
los satélites para ayuda a la navegación, impulsos 
electrónicos, visores de diferentes tipos, visores ter- 
minales, etc que pueden modificar la información 
que va a bordo os command etc) logrando 
así una precisión extraordinaria. Esta precisión ha 
permitido disminuir el número de megatones de su 
carga nuclear, disminuyendo el peso de la carga, 
mejorando su alcance, y ha ofrecido a las poten- 
cias nucleares la oportunidad de reducir parte de 
sus misiles obsoletos, basados en una carga nucle- 
ar de gran número de megatones. Pero esta enor- 
me precisión, está lejos de ofrecer un ataque de 


características “quirúrgicas”. Para 
eso tendremos que esperar al perfec- 
cionamiento de las armas de ener- 
gía dirigida. 

Los misiles podrían permitir a las 
naciones pequeñas, gracias a su 
precisión, equiparlos con cargas ex- 

losivas clásicas o incluso químicas, 
biológicas o de otro tipo de destruc- 
ción masiva, ofreciendo así a estas 
naciones el privilegio del que Única- 
mente disfrutan las grandes poten- 
cias nucleares, esto es una disuasión 
creible. 

la guerra entre Irak e Irán, la lla- 
mada “guerra de las ciudades” fue 
una primera demostración de “La 
Guerra Vertical” entre naciones no 
nucleares. 

El grado de disuasión de una na- 
ción, puede medirse hoy día, por 
su capacidad para derribar cual- 
quier plataforma que viole su espa- 
cio aéreo. 

La interceptación de un misil, pue- 
de efectuarse, próximo a su punto 
de lanzamiento (boost phase), durante su trayecto- 
ria o vuelo a través del espacio (mid- course phase) 
o durante el tramo eo de descenso ltermi- 
nal phase]. Se estima que en caso de Guerra Nu- 
clear, las potencias nucleares que disponen de mi- 
siles hipersónicos de muy alta precisión, podrían 
destruir el noventa por ciento de los misiles balísti- 
cos del adversario antes de ser lanzados. El resto 
debería ser destruido mediante el sistema del escu- 
do antimisiles. 

El día que una potencia nuclear consiga construir 
un escudo antimisiles de alto nivel de a ha- 
brá logrado el dominio universal. 





EL ARMA NUCLEAR SUBMARINA 

El arma nuclear submarina, dotada con misiles y 
propulsión nuclear, vino a entronizar al misil balísti- 
co como soberano de la Guerra Vertical. El sub- 
marino nuclear es capaz de ofrecer seguridad en 
sus dos aspectos: preventiva [capacidad de disua- 
sión) y represiva (capacidad de represalia). 

Los misiles a bordo de submarinos nucleares, son 
gracias a su enorme movilidad, precisión y secre- 
to, unido a la gran autonomía y navegación extre- 
madamente silenciosa de la plataforma que los 
transporta, que le proporciona su propulsión nucle- 
ar, prácticamente ¡localizables, proyectando su 
fuerza de manera omnidireccional. Todo ello, con- 
vierte al submarino nuclear, en un arma revolucio- 
naria, que transformó radicalmente las leyes que 
regían desde hace cientos de años a los pueblos 
marítimos. 

Es el arma que garantiza, con casi total seguri- 
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Juan José Vicente Ramirez 


dad, el recurso a la represalia, contra un ataque 
nuclear por sorpresa. 


LOS SATÉLITES ARTIFICIALES 


Según la Naciones Unidas, toda nación tiene el 
derecho legítimo de usar el espacio exterior con fi- 
nes pacíficos. Los satélites artificiales, los cohetes 

ve los lanzan, así como otras tecnologías llama- 
de de doble uso, permiten enmascarar muchas 
acciones militares. 

El satélite y el misil, el misil y el satélite se mani- 
festaron inseparables desde su nacimiento. El misil 
y el satélite artificial, están indisolublemente unidos, 
desde el lanzamiento del satélite, hasta que gra- 
cias a los datos recibidos por el misil procedentes 
de la miríada de satélites de uso civil y militar, que 
hoy giran en torno al planeta, el misil alcanza su 
objetivo con extraordinaria precisión. 

Los misiles pueden poner varios satélites, en órbi- 
tas diferentes. 

Se calcula que actualmente hay, en números re- 
dondos, unos 3.000 satélites operativos y restos 
de otros 7.000 en órbita edo: de nuestro pla- 
neta. 


OTRAS ARMAS 


El misil anti-misil primero, y el láser y las armas 
de energía dirigida después, cerrarán ¡juntamente 
con la robótica aplicada a la guerra [drones, hu- 
manoides etc), al menos de momento, la panoplia 
de armas de la Guerra Vertical. 


las armas de energía dirigida, co- 
mo los láseres de diversos tipos, in- 
tervendrán en las guerras a la veloci- 
dad de la luz, esto es 540.000 veces 
más rápido que los misiles. El em- 
pleo de armas de energía dirigida 
revolucionará el campo de batalla, 
pues actúan a la velocidad de la luz 
y disponen de un elevadísimo grado 
de precisión. Estas armas son extra- 
ordinariamente eficaces empleadas 
desde plataformas espaciales contra 
objetivos en la Tierra. 

Pero hay que señalar, y esto es muy 
importante que todas las armas que 
componen no sólo la triada nuclear, si- 
no también estas otras armas, son 
enormemente dependientes de las mi- 
íadas de satélites artificiales que giran 
incesantemente alrededor de nuestro 
planeta. Todas dependen en muy alto 
grado, del empleo del Espectro Elec- 
tromagnético, por ello el dominio del 
Espectro Electromagnética es determi- 
nante en “la Guerra Vertical”. 

De hecho, está previsto que la Gue- 
rra Vertical comenzará con un “apagón” y neutrali- 
zación y destrucción, de los satélites artificiales del 
enemigo, y la supresión de sus defensas aéreas, 
mediante acciones de Guerra Electrónica. 
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del AOCC del EVUROGUERPO para 


la NRF19 


JORGE CLAVERO MAÑUECO 
Teniente Coronel de Aviación 





| Eurocuerpo cuenta con una Re- 

presentación Aérea de carácter 

permanente (AREC) que, para 
ejercicios y Operaciones reales, cons- 
tituye el AOCC (L) anexo a este 
Cuartel General. 

La integración del Eurocuerpo en 
la NRF15, programada para la segun- 
da mitad de este 2010, hace que la 
“Air Representation in the EURO- 
CORPS” (AREC) también se vea 1n- 
tegrada en esta fuerza multinacional. 

El ejercicio Brilliant Ledger 10, de- 
sarrollado del 15 al 26 de marzo en 
Valdahon, Francia, ha sido el escena- 
rio escogido para la certificación del 
Eurocuerpo por parte del JFC HQ de 
Brunssum y, de su AOCC por parte 
del Equipo de Evaluación del HQ AC 
Izmir. 


EL EUROCUERPO 


“Una Fuerza para la 
Unión Europea y la Alianza Atlántica” 


Este Cuerpo de Ejército nace en 
1992, como un proyecto común entre 
el presidente francés Francois Mitte- 
rand y el canciller alemán Helmut 
Kohl. Abierto a todos las miembros 
de la UE y definido como “A Force 
for Europe”, va viendo como Bélgica 
en el 93, España en el 94 y Luxem- 
burgo en el 96, completan las cinco 
naciones marco que forman el núcleo 
del Eurocuerpo con sede en Estras- 
burgo, Francia. Además de las nacio- 
nes marco, hay otros cinco países que 
participan en un estatus inferior a la 
integración total, son los denomina- 





VALDAHON 
Mars 2010 
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dos países asociados: Polonia, Tur- 
quía, Grecia, Italia y Austria, forman 
este grupo. Así mismo, Rumania y 
USA han manifestado su intención de 
participar como países asociados. 

La cuota de participación de las na- 
ciones marco es: Alemania 34%, 
Francia 29%, Bélgica 16%, Luxem- 
burgo 2% y España con el 21%, lo 
que supone un contingente español 
de 180 efectivos actualmente bajo el 
mando del general de división (ET) 
Alfredo Ramírez, jefe del Estado Ma- 
yor del Eurocuerpo. 

Pero el enfoque inicial puramente 
europeísta, pronto se vio que no ten- 
dría mucho recorrido si los países de 








la UE no emprendían una decidida 
apuesta por una Política de Seguridad 
y Defensa Común y ésta, hoy día si- 
gue a ralentí. A partir de 1995 el Eu- 
rocuerpo emprende un camino doble, 
pues por un lado continúa con su vo- 
cación europeísta y por otro inicia un 
acercamiento a la OTAN, acerca- 
miento que obtiene sus frutos en el 
año 2000 al constituir el Eurocuerpo 
el núcleo principal del Cuartel Gene- 
ral de KFOR (HQ KFOR III); así 
mismo, en 2004, el Eurocuerpo for- 
ma parte de la ISAF VI. 

En un proceso de transformación y 
adaptación a los nuevas amenazas, el 
Eurocuerpo, nacido como Cuerpo de 








Ejército Pesado se transforma en el 
año 2000 en Cuerpo Europeo de Re- 
acción Rápida, y en 2002 es acredita- 
do por la OTAN como NATO Rapid 
Deployment Corps. (NRDC). En la 
actualidad el Eurocuerpo esta cert1f1- 
cado como Cuartel General de Man- 
do Componente para NRF (VRF 
Land Component HO) y como Cuar- 
tel General de Alta Disponibilidad 
(HRF Corps HO). Por parte de la UE, 
el Eurocuerpo recibe un reconoc1- 
miento explícito en 2009, pues la en- 
trada en vigor del Tratado de Estras- 
burgo da al Eurocuerpo una entidad 
legal única multinacional, estable- 
ciendo el embrión de lo que puede 
ser la Defensa Común de la Unión 
Europea. 

La doble vocación de servicio a la 
Unión Europea y a la OTAN, queda 
reflejada en el lema de esta institu- 
ción: “Eurocuerpo, una fuerza para 
la Unión Europea y la Alianza 
Atlántica”. 


REPRESENTACIÓN AÉREA EN 
EL EUROCUERPO (AREC) 


La representación aérea nació jun- 
to con el Eurocuerpo con el fin de 
proporcionar al comandante del EC, 
asesoramiento en lo relativo al Po- 
der Aéreo, y coordinación en todo lo 
relacionado con el apoyo aéreo, ope- 
raciones anti-superficie y espacio 
aéreo. 

La representación aérea pertenece a 
la cadena de mando aérea y está su- 
bordinada a las fuerzas aéreas de los 
países que la forman mediante el Co- 
mité Aéreo del EC (ACEC). Este Co- 
mité formado por personal de los 
cuatro Estados Mayores de las cuatro 
naciones se reúne al menos una vez 
al año. 

El AREC esta integrado en la ac- 
tualidad por 15 miembros: Alemania 
(5), Francia (5), Bélgica (3) y España 
(2). Quedan por cubrir dos puestos, 
uno que corresponde a España y el 
segundo a Bélgica. La estructura or- 
ganizativa es la que se muestra en la 
figura 1. El mando lo ostenta un co- 
ronel, a turno alternativo entre los 
cuatro países, por un período de dos 
años; en la actualidad es el coronel 
Patrice Moyeuvre (FR). Tiene a su 
cargo a tres tenientes coroneles de los 
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tres países restantes, también a turnos 
rotativos por dos años. Los cargos de 
estos tenientes coroneles son: segun- 
do jefe del AREC y jefe de Planes, 
jefe de Operaciones y jefe de Apoyo. 

En períodos de trabajo normal, la 
labor del AREC consiste, entre otros 
cometidos, en: 

— Asesorar y mantener presente el 
punto de vista aéreo en las instruccio- 
nes y procedimientos (SOI, SOP) que 
se generan en el EC. 

— Mantener una estructura CIS 
compatible OTAN—EC, cometido im- 
prescindible dado que si bien el EC 
trabaja en la red del sistema francés: 
SICF, como AOCC, la red de trabajo 
es la de ICC que corre dentro de NA- 
TO Secret de OTAN. 

— Formar parte de la preparación y 
desarrollo de ejercicios del EC. 

— Formar y entrenar al personal 
propio en tareas y herramientas de 
AOCC (CIS, ICC, CRONOS, 
SICF...). 

— Gestionar los apoyos de trans- 
porte aéreo para vuelos de no pro- 
yección que el EC solicite a las na- 
ciones marco. 

— Formar parte de los grupos de 
trabajo de la comunidad de AOCC, a 
fin de fomentar el intercambio de 
ideas y buscar soluciones comunes. 

— Y de forma principal, ser el nú- 
cleo de un AOCC que pueda desple- 
gar de forma inmediata y operar 24/7 
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mediante el aumento de personal pre- 
visto por el ACEC. 

Como AOCC (L) del Eurocuerpo, 
está subordinado al CAOC 2 de Ue- 
den (Alemania), y las tareas y come- 
tidos son las comprendidas en la 
ACO Directive 80-65. La estructura 
del AOCC queda reflejada en la figu- 
ra 2. Entre los cometidos principales 
de este Centro podemos citar: 

— Ser enlace y coordinador de ope- 
raciones aéreas (Al, CAS, AD y 
ASC). 





— Representar las capacidades del 
JFACC ante el Cuartel General del 
Eurocuerpo. 

— Representar al comandante del 
Componente Aéreo (COMACC) y 
ser un experto enlace en operaciones 
aéreas. 

— Coordinar las operaciones aéreas 
en apoyo a las operaciones terrestres. 

— Gestionar el espacio Aéreo en el 
ámbito de sus competencias. 

— Asistir al CAOC del que depen- 
da, en la producción del Air Tasking 
Order (ATO). 

— Coordinar la Defensa Aérea Inte- 
grada (IAD) con la Defensa Orgánica 
de las Unidades de Tierra, Army Or- 
ganic Air Defence (AOAD). 

— Asesoramiento en operaciones 
de apoyo al combate que puedan 
afectar a las misiones del componen- 
te terrestre. 


EVALUACIÓN DEL AOCC DEL 
EUROCUERPO 


Para realizar el ejercicio Brilliant 
Ledger 10, el Cuartel General del Eu- 
rocuerpo se ha desplegado en el cam- 
po de entrenamiento francés de Val- 
dahon. En total unos 1.100 efectivos 
de los cuales el 50% eran participan- 
tes y la otra mitad apoyo al desplie- 
gue y Real Live Support (RLS). 

El escenario propuesto para este 
ejercicio CPX se trataba de proporcio- 
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Chief 
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Access 
control 


nar estabilidad y seguridad a una zona 
en conflicto en el Africa oriental, for- 
zando a las partes a cumplir las resolu- 
ciones que la ONU había dictado. Las 
Operaciones aéreas han consistido prin- 
cipalmente en: proporcionar cobertura 
aérea con gestión y control del espacio 
aéreo (AD y ASM), proporcionar inte- 
ligencia de señales y reconocimiento 
aéreo (ISTAR) y realizar operaciones 
anti superficie, principalmente: Show 
of Forces y CAS. El horario ha sido de 
12 horas de actividad/día con un único 
turno de trabajo. 

El equipo de evaluadores ha per- 
manecido en el AOCC (L) durante la 
parte más intensa del Brilliand Ar- 
dent 10. Dado que no se dispone en 
NATO, de un documento que refleje 
la evaluación de un AOCC para una 
NRF, se elaboró un manual específi- 
co en el que se incluyeron los si- 
guientes puntos: 

— Integración en la estructura del 
Eurocuerpo, conexión y procedi- 
mientos comunes. 

— Plantilla de personal, experiencia, 
entrenamiento y cualificación. 

— CIS, connectivity, equipos de en- 
lace y su manejo. 

— Seguridad en la información, pro- 
cedimientos de seguridad en ADP, 
material crypto... etc. 





— Flexibilidad y capacidad de des- 
pliegue. 

— Planes y procedimientos, conoci- 
miento y empleo de documentación 
nacional, propia del AOCC y OTAN. 

— Inteligencia, capacidad de rec1- 
bir, analizar y compartir con el Eu- 
rocuerpo. 

— Grado de cumplimiento de la mi- 
sión como AOCC, subrayando como 
más importantes: 

e Capacidad de comunicar al co- 
mandante del EC todo lo relativo a 
capacidades e intenciones de empleo 
del Poder Aéreo. 

e Transmisión de información re- 
lativa a limitaciones de las ROE y 
de la “Meteo” en las operaciones 
Aéreas. 

e Estrecha colaboración con el 
CAOC para seguimiento y evalua- 
ción de resultados de las misiones 
ASFAO. 

e Coordinación de las misiones de 
EW, SEAD y AD y apoyo y coordi- 
nación para la elaboración del Air 
Space Control Order (ACO). 

e Coordinación del empleo del es- 
pacio aéreo con el Sistema Integrado 
de Defensa Aérea (IADS), así como 
definición de las Missile Engagement 
Zone (MEZ), Weapons Engagement 
Zone (WEZ). 








e Asesoramiento sobre el empleo 
de los controladores aéreos avanza- 
dos (FAC) y sus TACPs. 

e Coordinación de movimientos de 
los helicópteros del componente te- 
rrestre y de los RPVs y UAV:s. 

Para realizar su misión, el AOCC del 
Eurocuerpo puede operar en tiendas mo- 
dulares o en un conjunto de cuatro con- 
tenedores desplegables con la distribu- 
ción que se muestra en la figura 3. 


RESULTADOS 


El equipo de evaluación para NRF 
del Cuartel General del Mando Aéreo 
en Izmir, ha manifestado su aproba- 
ción, certificando que el AOCC (L) de 
Eurocuerpo puede tomar parte en la 
NRF 15. Tanto las áreas de documenta- 
ción y conocimientos como la de ges- 
tión y seguridad de la información han 
sido muy bien calificadas. Además el 
AOCC cuenta con un plan de forma- 
ción de personal e incremento del equi- 
po con augmentees que le permitiría 
operar 24/77. 

Este certificado motiva al personal 
del AREC, que afronta con entusias- 
mo no sólo el futuro inmediato de la 
NRFI15, sino la próxima participación 
del Eurocuerpo en ISAF confirmada 
para el año 2012. n 
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Atalanta 





y Jasón 


ALBERTO PARDEIRO RIVERA 
Teniente de Aviación 





lodoro que Jasón fue con Hér- 

cules y otros argonautas a bus- 
car el vellocino, y que iniciada su ex- 
pedición se encontró con Atalanta, 
una vieja amiga a quien se le daba 
muy bien el tiro con arco, y que que- 
ría a Jasón. Mitología o profecía, en 
la tarde del viernes 19 de marzo la 
operación Atalanta quiso que un Ja- 
són iniciara su viaje al Cuerno de 
África, pernoctando en las helénicas 
tierras de Iraklion, como también un 
día más tarde lo hiciera un Hércules 
con el resto de argonautas y el mate- 
rial de despliegue. 

El 17 de marzo se recibe en la uni- 
dad el anuncio de la posibilidad de 
relevar al avión de patrulla marítima 
y reconocimiento del Ala 11 destaca- 
do en Camp Lemonntier, base france- 
sa anexa al aeropuerto 
internacional Am- 
bouli, en la capital 
de Yibuti. 

Agregados, so- 
brevuelos, ropa ári- 
da, habilitación 
OTAN, cartillas de 
vacunación, medi- 
camentos contra la 
malaria, pasapor- 
tes, planes de vue- 
lo, teléfono, kit de 
despliegue, carto- 
grafía, JAO, hotel... 
en fin, todo el Escua- 
drón aportando su expe- 
riencia en otras misiones... 
cha de ida y/o de vuelta? 

Los D.2 (Fokker F-27) del 802 Es- 
cuadrón y D.3 (CASA C-212) del 
801 Escuadrón ya habían compartido 
con el todopoderoso Lockheed P.3 


C ontaba el mitógrafo griego Apo- 


¿fe- 












Orión algo más que la bahía de Po- 
llensa, habían coincidido en la zona 
de la operación Noble Centinela en la 
costa oriental africana, pero las mi- 
siones de los D nunca superaron las 5 
horas. Las tres unidades a finales de 
los 50 también simultanearon el mis- 
mo sistema de armas, el anfibio AD.1 
(Grumman UH-16 Albatross) que re- 
alizaba misiones de salvamento, re- 
conocimiento y lucha antisubmarina. 
También los D.4 (CN-235) del 803 
Escuadrón estuvieron en Gando par- 
ticipando en el dispositivo aeronaval 
para la disuasión de la inmigración 
ilegal. Para muchos de nosotros, 
aquel último trimestre de 2008 supu- 
so el bautizo en un montón de nuevos 
sistemas; para los operadores, la in- 
gente cantidad de información de los 
sensores suponían una gran y venta- 
josa novedad a la vez 

que un gran desafío 
¿pero iba a estar el 
D.4 a la altura del 
insustituible P.3? 
El FITS, la nueva 
integración de sis- 
temas tácticos y de 
navegación diseña- 
dos por EADS CA- 
SA, proporcionaba 
resultados pareci- 
dos a los múltiples 
sistemas del Orión; 

a las burbujas, ven- 
tanas de visión direc- 
ta, se le sumaba un nue- 
vo ojo que grababa vídeo y ob- 
tenía imágenes térmicas, dotado de 
un potente zoom electro-óptico, que 
fusionaba esa información, la del ra- 
dar (ahora con 360 grados de barrido) 
y la del eficaz sistema de identifica- 








ción automático de buques (AIS) en 
un mapa en cabina de ¡10 pulgadas! y 
en pantallas digitales de 20 pulgadas 
en las dos consolas de los operadores. 

El T.19B-06, cuarto EA02 (EAO1 
es la denominación de los dos serie 
10M que ahora tiene el CECAF) ya 
había “saltado” a otros continentes 
desde su entrega al Ala 35 a finales 
de 1990, pero ahora modificado a 
avión de vigilancia marítima 
EA02V, y con menos de un año co- 
mo D.4-05 (¿por qué no D.4-067, 
matrícula que posee el T19B-05), iba 
a cruzar el Mediterráneo y el Mar 
Rojo como ya lo hicieran en 1987 los 
primeros entregados a la Real Fuerza 
Aérea saudí. 

Llegamos a Yibuti horas después 
de la del solape, parte del contigente 
entrante que recibe el relevo del sa- 
liente; un Dumbo con otrora Jasón 
por comandante, nos había arrancado 
las pegatinas cuando abandonábamos 
el FIR de Barcelona. El recuerdo que 
tengo de nuestra llegada es una mez- 
cla de repelente de insectos, nocturni- 
dad, cansancio, visados, maletas, pre- 
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sentación al jefe de destaca- 
mento... Nos comunicaron 
que el acto de relevo de la 
tripulación tendría lugar en 
la mañana siguiente y que 
las “botas” nos las impartirí- 
an el personal del CAM, 
Centro de Apoyo a la Mi- 
sión. Desde estas líneas 
quiero manifestar nuestro 
agradecimiento al coman- 
dante Márquez, jefe saliente 
del CAM por las múltiples 
respuestas, gestiones, apo- 
yos, aclaraciones. 

En las “botas” (cateque- 
sis) nos informaron de los 
países de la UE que han 
comprometido a EUNAV- 
FOR activos: Grecia, Fran- 
cia, Bélgica, Suecia, Países 
Bajos, Noruega, Alemania, 
Italia, España y Reino Uni- 
do. También que la misión 
se divide en tres áreas clave: 
La protección del envío del 
Programa Mundial de Ali- 
mentos de las Naciones Uni- 
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1 Cartografía de Naciones Unidas. 
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das que suministran ayuda 
alimentaria humanitaria a 
Somalia. La protección de 
los buques mercantes que 
transitan por el Golfo de 
Adén o en proximidad a So- 
malia. La disuasión y repre- 
sión de los actos de piratería 
y robo a mano armada fren- 
te a las costas de Somalia. 
Siempre oí que el 21 de 
marzo solía tener el día tan 
largo como la noche, pero a 
mí se me hizo el día eterno. 
Hicimos cuatro misiones 
los días 23, 25, 27 y 29 de 
marzo. Los operadores reali- 
zaron un excelente trabajo. 
En el primer vuelo ya supe- 
raron con creces la acomo- 
dación; el avión, sin el apo- 
yo de un CAM móvil, aterr1- 
zÓ de nuevo en Yibuti con 
las ayudas a la navegación, 
las zonas de probabilidad de 
acción de los piratas, cuadrí- 
culas de referencia...incluso 
se empezó a gestionar en 
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vuelo la información 
para la preparación del 
debriefing. El rendi- 
miento de los equipos 
también superó cual- 
quier expectativa. El 
AIS localizaba nada 
más despegar 200 con- 
tactos, su capacidad 
máxima, alguno de 
ellos incluso en la cos- 
ta de India. Otro de los 
sensores principales 
fue el FLIR, sobre to- 
do en misiones IMINT 
(imágenes de inteli- 
gencia); se obtenían 
fotografías a más de 
20 km y las imágenes 
térmicas permitían ob- 
tener información relevante sobre la 
actividad de las máquinas. Á pesar de 
las elevadas temperaturas de la zona, 
los operadores del FIT'S lucharon 
contra la adversidad que ello suponía 
para una esclavización correcta de los 
sistemas infrarrojos. 

El 29 de marzo llegaba el relevo, 
así que ese también fue un día bien 
largo, después del debriefing empe- 
zaron otra vez las gestiones de sobre- 
vuelos, llamadas al agregado en 
Egipto, peticiones de avituallamiento, 
reserva de hotel, paletización del ma- 
terial... 

La misión nos ayudó a conocer 
como funcionaba la engranada ma- 
quinaria del Ala 
11. Para nosotros 


. 
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el nuevo centro de entrenamiento de 
aviones de transporte militar estamos 
seguros de mejorar. 

¿Entonces estuvo el D.4 a la altura 
del P.37 

Se dice que el ilustre armador Argos 
en un ataque de vanidad le puso nom- 
bre a la nave que construyó para los ar- 
gonautas. También por el mismo moti- 
vo, este “argonauta” transcribe el men- 
saje recibido el 29 de marzo en el 
Centro de Apoyo a la Misión del Des- 
tacamento Orión: 

Gentlemen, 

Maybe it is because we know that 
Jason 1s to leave and that we are sensi- 
tive, but ... 


Great BZ to JASON for 
his last mission of the 
21th. 

The Intel guys were 
more than happy with the 
products and the reloca- 
tion of pirates. 

IT saw the 9 hours of 
flights : more than ever 
expected. 

Thanks to a pretty good 
team spirit (coaching, tral- 
nimg, ...), from SAR war- 
fare, you have now beco- 
me an pure “ISR-SAR” 
asset. 

Hope that the mission 
of today will have the sa- 
me standing. 








Lt Cdr (Fr Na) Mathieu 
Cherriére. Ops. ATALANTA. 
CTF465 NSAir 


Caballeros, 

Tal vez es porque sabemos que el Ja- 
són debe marcharse y que estamos sen- 
sibles, pero...gran BZ (señal naval que 
significa trabajo bien hecho) al JASON 
por su última misión del 27. Los de In- 
tel están más que felices con los pro- 
ductos y la relocalización de piratas. 

Vi las 9 horas de vuelo: más de lo 
que nunca esperábamos. 

Gracias a un espíritu de equipo 
bastante bueno (formación, entrena- 
miento,...), de su lucha SAR, ahora 
han pasado a convertirse en un puro 
activo “SAR-ISR” 
(Inteligencia, Vig1- 





representó la pri- 
mera comunión. 
Cuando algún día 
llegue la confirma- 
ción, seguramente 
podamos ofrecer 
mejores “produc- 
tos” como el 
PDEP, el paquete 
de extracción de 
datos después del 
vuelo, una amalga- 
ma de informes en 
texto e imágenes 
que permiten poder 
reconstruir gráfica- 
mente toda la mi- 
sión. Con la aper- 
tura este año del 
entrenador FITS en 
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lancia, ReconocI- 
miento, Búsqueda 
Y Rescate). 

Con el deseo de 
que la misión de hoy 
tenga la misma cate- 
goría. 

Capitán de corbeta 
(Marina Francesa) 
Mathieu Cherriére. 

Ops. ATALAN- 
TA/CTF463 N5SA1r. 

Enlaces para más 
información de la si- 
tuación de la pirate- 
ría en el Cuerno de 
África 
www .shipping. na- 
to.1int 
www .mschoa.eu 
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5% aniversario 
FSB Herat (Afganistán) 


Il día 14 de marzo de 2005 una comisión del Ejército del Aire compuesta por el 

coronel Vayá, el comandante Guillén y el comandante Farré llegaron al aero- 

puerto de Herat con la misión de dotar a ISAF “International Security Assistan- 
ce Force” de una Base de Apoyo Avanzada en la Región Oeste de Afganistán. 





El trabajo conjunto entre españoles e italianos dio sus frutos y el día 18 de mayo España asume 
el mando de la Base de Apoyo Avanzado (FSB) de Herat. 


Ahora que se cumplen cinco años de este hito, echamos una mirada atrás para re- 
cordar esta corta pero intensa historia de la FSB de Herat. Por estas tierras han pasa- 
do XVI relevos de hombres y mujeres cuyo esfuerzo y dedicación han permitido una 
mejora manifiesta en las instalaciones y capacidades que ISAF dispone en la región 
oeste de Afganistán. 





A través de las experiencias e impresiones de los componentes del actual relevo de 
Fuerza Herat se pretende realizar un recorrido por las distintas unidades que la componen así co- 
mo un homenaje a todos aquellos que han contribuido en la labor española en Afganistán. 
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5 aniversario FSB Herat 
Afganistán 





Jefatura FSB 


“Parece que el tiempo no pasa, pero hace más de cinco años que los primeros españoles llegaron a Herat, a 
su modesto, pequeño y destruido aeropuerto. Tras un duro trabajo en las primeras semanas, el 18 de mayo de 
2.005 se pudo declarar operativa la FSB de Herat, donde italianos y españoles juntos determinaron preparar y 
operar esta base. Desde entonces hasta el presente se ha mantenido la operatividad de forma ininterrumpida. 

Mucho han cambiado las cosas desde aquellos primeros días en que las condiciones de vida y de trabajo eran 
muy duras, el nombre de “Camp Arena” tiene merecida reputación. Hoy la FSB de Herat alberga a más de 
2.500 soldados de diversas nacionalidades y ejércitos, 40 aeronaves de diferentes tipos y un número respetable 
de unidades. 

La intensidad de los movimientos aéreos y la cantidad de operaciones que soporta la base continúa en un 
constante aumento. Los vuelos se han multiplicado casi por diez, las estadísticas de carga, pasajeros, misiones, 
evacuaciones y actividades de todo tipo continúan creciendo. Pero el dato más significativo de nuestra contribu- 
ción no es el aspecto militar, nuestra presencia y ac- 
tividad ha traído seguridad y estabilidad, lo que ha 
permitido que la población civil goce de más tran- 
quilidad y que se desarrolle la actividad comercial. 
El primer síntoma es la demanda de vuelos civiles, 
su crecimiento es espectacular, varias compañías aé- 
reas operan regularmente y su actividad se ha incre- 
mentado más de diez veces. Esta circunstancia es de 
una gran responsabilidad, puesto que se les apoya 
con los servicios básicos de un aeródromo, permi- 
tiéndoles desarrollar su actividad con seguridad. 
Además de esta actividad puramente aeronáutica, se 
han desempeñado muchos otros cometidos resaltan- 
do aquellos que han tenido un enfoque social y de 
ayuda, todos nuestros soldados han contribuido a 
ello de forma sencilla y generosa. 

Por Herat han pasado muchos soldados españoles, 
hombres y mujeres, tripulantes, mecánicos, personal 
de apoyo y de todas las especialidades, todos y cada 
uno de ellos han cumplido su misión, algunos han 
entregado su vida en cumplimiento de su deber, to- 
dos han regresado a España con honor, orgullosos y 
satisfechos. 

Esta pequeña recopilación pretende transmitir, a tra- 
vés de diferentes testimonios personales, el sentir de 
nuestros soldados en el desempeño de su misión de 
ayudar a la estabilidad y desarrollo de este país, Afga- 
nistán, que merece un futuro de paz y prosperidad. 
Aunque este trabajo ha sido realizado por el personal 
actualmente destinado en las diferentes unidades des- 
plegadas en la FSB de Herat, refleja el sentir de todos 
aquellos que han pasado por aquí. 

Va dirigido a nuestras familias, compañeros y es- 
pañoles de bien que han apoyado y comprendido el 
trabajo que aquí se realiza”. 

FSB COMANDER 
CORONEL LEÓN A. MACHÉS MICHAVILA 
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FSB Commander Personal Staff 


Asistir al jefe de la FSB, dirigiendo el “Personal Staff” 





y coordinando el resto de los organismos de la Base 


“Si tuviese que describir en una palabra lo que 
me viene a la cabeza a la hora de presentar de for- 
ma breve el puesto de “jefe del Personal Staff” tam- 
bién conocido como “Deputy” diría que es lo más 
parecido a un confesionario que he visto en mi vi- 
da. Sobre todo los primeros días. La gente hasta que 
se ubica cree que el Deputy lo sabe todo y por ello 
espera de él una solución a sus problemas. 

A diferencia de una base aérea española, aquí el 
personal se releva en poco tiempo y a todos nos 
cuesta un poco identificar las dependencias orgáni- 
cas y funcionales. Se tiene inicialmente la tenden- 
cia a “colgarse siempre del lado español” cuando 
en la mitad de los puestos el jefe directo es un ita- 
liano, que debe dar solución a los problemas. Tam- 
bién se tienen reparos a adoptar medidas concretas 
hasta que se tiene una idea clara de las competen- 
cias de cada uno. Es decir, los inicios son lentos pe- 
ro gracias a la buena disposición de todos en un 
par de semanas se aprecia un cambio importante, 
ya no vienen a contar sus problemas sino a presen- 
tar las soluciones o contar historias. 





La labor del jefe del Personal Staff tiene dos ámbi- 
tos de actuación bien definidos. Por un lado, en el 
aspecto multinacional” actúa como un “Asistente” 
del jefe de la FSB en todo lo relativo a estudios e in- 
formes, elaboración de documentos, etc. En el lado 
nacional es el segundo jefe y encargado del planea- 
miento, coordinación, ejecución y control de los as- 
pectos nacionales. Lo que más se echa en falta, el 
tiempo; entre reuniones, entrevistas, visitas a “autori- 
dades” (con correspondiente sesión de té), lectura 


de documentación, etc...se pasa el día “volando”. 
Pero, gracias a ello, no hay monotonía posible. La 
actividad dinámica hace todo más llevadero y, ade- 
más, no hay día que no ocurra algo diferente, para 
lo bueno o para lo malo. Imposible aburrirse.” 


Suboficial mayor de la FSB Herat 


El suboficial mayor es designado por el JEMA a 
propuesta del GJMAPER. Su cometido es el de 
asesorar y apoyar al FSB Commander en asuntos 
relacionados con el personal suboficial y tropa del 


contingente del Ejército del Aire. También realizo 
los cometidos y funciones que designa la O.M. 
131/95 y la 1.G. 60-21 en sus distintas áreas, 
normativa y protocolo, personal, bienestar y acción 
social, seguridad y salud laboral entre otras. 








“Mi primera impresión cuando llegué a la FSB 
fue muy positiva pues llegaba aquí como casi todo 
el mundo, pensando en un escenario muy diferente 
al que encontré. Me sorprendió la zona de vida, 
cantina, comedor, internet, los alojamientos... y so- 
bre todo la zona de ocio “haimas”. Sin lugar a du- 
das la mejor válvula de escape en el trabajo del día 
a día. Creo que he aprendido en mis conversacio- 
nes con el personal al caer el sol más que en mis 
ocho años de despacho como suboficial mayor. 

He tenido la gran suerte de hacer algunas salidas: 
Dushanbe, Quala ¡ Naw,... pero la salida que reali- 
cé a una pequeña aldea en las proximidades de la 
base para entregar ayuda humanitaria ha marcado 
un antes y un después en la misión. Nunca olvidaré 
los ojos del pueblo afgano. 

Me llevo buenos amigos para toda la vida y creo 
haber crecido como persona durante esta misión”. 

SUBOFICIAL MAYOR ANDRÉS MARTÍNEZ CORTÉS 
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Secretaría de la jefatura de la FSB 


La secretaría de la jefatura de la FSB tiene como 
misión principal la de asistir al jefe del Personal Staff 
y realizar la coordinación con el resto de organismos 


dossier 


de la Base. Desde esta secretaría se gestiona toda 
la documentación y se realizan las labores diarias 
de preparación, registro, envío y recepción 
de documentación. 








“Entre partes diarios, semanales, mensuales, teleti- 
pos, mensajes SIJE, oficios, registro clasificado, no 
clasificado, archivos, italianos, americanos, llegadas 
al CECOM, inventarios, informes mitad y final de 
misión, preparación de relevo, petición de vuelos, y 
no se cuantas cosa más. “Tenemos tiempo de dor- 


dería, recogerla y a veces comer...Casi ná...”. Mm 


Oficina de información pública 


La Oficina de Información Pública, compuesta por el 
oficial de Información Pública (PIO) y su asistente 
(APIO) es la responsable del área de información 
pública, asesorando al jefe de la FSB en su relación 
con los medios de comunicación, coordinando actos 
oficiales y atendiendo a los periodistas en aquellos 
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temas relacionados con la actualidad de la FSB. A 
través de esta oficina se difunde la información a 
los gabinetes de prensa nacionales. Otro de los 
cometidos que se llevan a cabo es la gestión y 
reparto de la ayuda humanitaria recibida en la FSB. 





“Sin lugar a dudas, la imagen que marcará mi pa- 
so por Afganistán ha sido la cara de los niños cuan- 
do recibían la ayuda que les suministrábamos. El 
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contemplar sus rostros, mitad sorpresa mitad grati- 
tud, ha sido el mejor premio y aliciente durante es- 
tos meses en tierras afganas”. 

CTE. PASCUAL SORIA (PUBLIC INFORMATION OFFICER) 





“Si una imagen vale más que mil palabras, la ofici- 
na PIO podría llenar cientos de bibliotecas relativas 
a los hombres y mujeres involucrados en esta mi- 
sión. ¿Horario? No existe. ¿Descanso? El que el lími- 
te psicofísico nos obliga. ¿Disponibilidad? 24 horas, 
7 días a la semana. Todo queda recompensado con 
creces al tener la posibilidad de mantener contacto 
con todo aquel o aquello que esté relacionado con 
el trabajo desarrollado por nuestro país por estos la- 
res. Existe un dicho popular que reza: <Sólo existen 
cuatro personas en esta misión que todo el personal 
reconocería incluso de noche y por detrás, una es el 
coronel Jefe, otra es el PIO, la tercera el APIO y por 
último KEVIN (nuestro intérprete)>; bueno, en reali- 
dad serían cinco, al Caballa (muestro cocinero) se le 
reconocería hasta con los ojos cerrados”. m 

BGDA. LORENZO SOTO 
(PUBLIC INFORMATION OFFICER ASSISTANT) 


En un país donde es muy difícil encontrar alguien 
capaz de entenderte en español, inglés o francés, el 
papel del intérprete se convierte en una herramienta 
esencial y necesaria. 


Keyvan Amdjadi “Kevin” viene desarrollando esta 
labor desde el inicio de la FSB. Sin lugar a dudas se 
trata de la memoria histórica de la FSB. Durante es- 
tos últimos cinco años ha compartido vivencias con 
los más de 4.000 hombres y mujeres que han pa- 





sando por esta Base y ha comprobado, de primera 
mano, la gran evolución y los innumerables cam- 
bios que la FSB ha experimentado. 

“La FSB de hoy en día no tiene ni punto de compa- 
ración con lo que yo encontré al llegar hace ya cinco 
años. Recuerdo que me asignaron una tienda, me sol- 
taron un chaleco de 50 kilos, el casco, el walky, ... 
sólo me faltaba el tanque. ¡Madre mía de mi alma! 

Oía hablar del ROLE, el CATO, Mess and Bille- 
ting, Main Gate, briefing room, ESKO,... ¿pero qué 
ostras quieren decir? Dónde esta el Ciano, la Pizze- 
ría, La Piaza Italia, la Force Protección, ¿qué es el 
yala yala?... Lamentablemente lo descubrí ¿Qué os 
voy a contar? ¡Cuántas cosas tenía por aprender! 

A todo esto frases en dari, castellano, inglés e ¡ta- 
liano “Comunicazione di Servicio”. 

¡Te lo juro por Alá! Yo sólo esperaba a ver si venía 
pronto el Hércules para Manás y no volvía aquí nun- 
ca más. Sin embargo aquí sigo después de cinco años 
y aquí seguiré mientras sea necesario mi servicio”. Mm 


S.E.A. 


EN NCESSI E Rs 
la FSB en lo concerniente al ámbito económico- 


administrativo y de la gestión relacionada con dicha 
materia, está estructurada en la Jefatura, como no 
podía ser menos, y tres negociados: 





El jefe lleva la gestión de los expedientes de con- 
tratación, que son muchos y de importe considera- 
ble. También gestiona el tema aduanero, exencio- 
nes de impuestos y asuntos relacionados con las im- 
portaciones. 
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Contracting and Administrative Asistant, en cris- 
tiano el que gestiona los cargos, tanto los que se 
abonan como los que se adeudan al resto del con- 
tingente internacional. 

Compras locales, encargada de la adquisición de 
todo el material que proceda de estas tierras y alrede- 

dores. Es de significar que la SEA, aun- 

que integrada por personal del Ejérci- 

to del Aire, pertenece a la FSB, por 

lo que atiende también las necesida- 

des de las unidades del Ejército de 
Tierra integradas en la misma. 

Pagaduría y Contabilidad, en su 

función de pagar todas nuestras deudas 

y satisfacer una vez al mes al contingente del Ejérci- 

to del Aire con los anticipos en zona. 

En el mismo lote es justo incluir a la Intervención 
y a la Asesoría Jurídica, estrechos colaboradores de 
la SEA, sin olvidarnos de la inestimable colabora- 
ción del representante italiano del CAI y del repre- 
sentante afgano, nuestro amigo Mohsin, en su tarea 
de asesoramiento logístico. 

Esta SEA es muy particular, pues habría que aña- 
dirle una “T”, pasando a llamarse entonces “SEAT”, 
ya que también es la encargada de la gestión del 
mantenimiento y distribución de los coches alquila- 
dos a la empresa NASC. 

Entre todos los miembros de este equipo gestiona- 
mos los asuntos económicos relativos al destaca- 
mento español en Herat, intentando satisfacer las 
variopintas necesidades del personal, tramitar los 
contratos que permitan mejorar las condiciones de 
vida y seguridad y administrar los cobros por los ser- 
vicios prestados a otros países o empresas privadas 
con el dinero de nuestros sufridos contribuyentes. 

Esta no es la primera vez que pasa por aquí algu- 
no de los miembros de este equipo, pues ya en el 
segundo relevo, allá por el 2005, le tocó torear en 
esta plaza y, por ello, puede dar fe del gran cambio 
que esta Base ha experimentado. “Cambio siempre 
a mejor, con una única excepción motivada por ra- 
zones de seguridad: en aquellos tiempos se salía a 
la ciudad a comprar y en esa labor se podía llegar 


AA 








hasta el alma de esta ciudad, como se aprecia en la 
foto contigua, mientras que ahora, quien se encarga 
de comprar es el “alma” de la SEA”. 

“SEAn ustedes un poco comprensibles con noso- 
tros cuando sólo llegamos al 5% a la hora de con- 
seguir algunos productos o bienes de consumo soli- 
citados, pero es que, en la Z.O. de Afganistán el 
5% es mucho”. 


Operaciones FSB 


El General Staff de la FSB de HERAT lo manda un 
Teniente Coronel italiano y bajo sus Órdenes se 
encuadran las células de Inteligencia, Operaciones, 
Seguridad en Vuelo y la Oficina de Seguridad. Todas 
ellas compuestas por personal español e italiano que 
trabajan conjuntamente compartiendo los medios 


puestos a disposición por ambas naciones. 
Físicamente el General Staff está ubicado en la zona 
italiana dentro de una zona de seguridad de mayor 
nivel. Gracias a la predisposición de todos se goza 
de un buen ambiente que hace mucho más 
ISLE 
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Con respecto a la célula de operaciones el man- 
do recae en el Comandante español Alberto Martín 
Sola. De él depende tanto el funcionamiento del 
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BOC (mandado por un capitán italiano) como el de 
CURRENT OPS (capitán español) los cuales nos co- 
mentan: 


“No me deja de sorprender la cantidad de movi- 
mientos aéreos que tiene la base, tanto militares co- 
mo civiles, operando solo de orto a ocaso, en con- 
diciones visuales y con las limitaciones de parking 
existentes”. m 

CUROPS CHIEF CAP. MORALES 


hello 


“Tenemos un buen ambiente entre españoles e 
italianos y eso se refleja en las comidas que organi- 
zamos conjuntamente para degustar los productos 
típicos de nuestros países”. 

BOC CHIEF CAP. MANCA 


El día en operaciones comienza con la tramita- 
ción de los PPR (Previous Permission Request) en- 
viados por las aeronaves no pertenecientes a la ba- 
se de Herat que quieren operar al día siguiente. Se 
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trata de sacar el máximo rendimiento posible al par- 
king, recibiendo el mayor número posible de avio- 
nes. Todo ello contando con los vuelos imprevistos 
que salen a última hora como pueden ser: los ME- 
DEVAC, los vuelos VIP, o los vuelos ITAS que no 
pueden ser modificados en cuanto al horario. 

Mientras tanto en el BOC (24h) se sigue con la ac- 
tividad, recibiendo y coordinando toda la informa- 
ción referente a la entrada y salida de convoys, ae- 
roevacuaciones médicas, posibles amenazas que 
deben ser analizadas, coordinaciones con el BOC 
de Qala-i-Naw, etc. En definitiva, es el centro neu- 
rológico de la FSB donde se recibe, se filtra y se dis- 
tribuye la información relativa al funcionamiento 
operacional de la Base. 





“Son nuevos retos a los que nos enfrentamos 
cuando llegamos a Herat. Tenemos que desempe- 
ñar funciones a las que no estamos acostumbrados. 
Pero como todo en esta vida es cuestión de tiempo 
y finalmente parece como si llevaras toda la vida 
haciéndolo”. 


BOC OPERADOR ScT.1% LORENZO 


La célula de Seguridad de Vuelo tiene la difícil ta- 
rea de garantizar que todas las operaciones aéreas 
en Herat sean lo más seguras posibles y por su pues- 
to, velar por ello. Mensualmente se preparan simu- 
lacros de accidentes aéreos, implicando tanto aero- 
naves de ala rotatoria como de ala fija, con el obje- 
tivo de corregir posibles deficiencias en los planes 
de reacción y sobre todo, para mantener un alto ni- 
vel de entrenamiento en el personal implicado. 





“Es un gran desafío el hacerse cargo de la Seguri- 
dad de Vuelo de una Base en la que operan diferen- 
tes aeronaves, de diferentes nacionalidades y en una 
zona de operaciones reales”. m 

FLIGHT SAFETY OFFICER CAP. GALAN 


La Oficina de Seguridad realiza la gestión de pa- 
ses y control de entrada a la FSB. También es res- 
ponsabilidad del oficial español la coordinación del 
acceso a la FSB de los convoys de todo tipo (y sali- 
da de los mismos), así como la coordinación de los 
procedimientos de intercambio de heridos entre el 
ROLE-2 y los hospitales afganos. Asegura el buen 
funcionamiento del Sunday Market que se organiza 
todos los domingos en el interior de la base. Y tiene 
a su cargo dos guías con cuatro perros especializa- 
dos en la búsqueda y detección de explosivos. 





“Lo mejor, la satistacción que produce el buen 
trabajo que realizan nuestros K9 (guías con sus pe- 
rros), uno de nuestros recursos más críticos y uno de 
los elementos fundamentales de los muchos que 
componen la seguridad de la Base”. m 

SECURITY OFFICER CAP. FRAILE 


La célula de Intel asesora al Jefe de la FSB en ma- 
terias de inteligencia. Así mismo, proporciona la in- 
formación requerida en este sentido tanto por tripu- 
laciones aéreas como por convoyes terrestres que lo 
soliciten. Realiza diariamente el briefing internacio- 
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nal para el personal de la FSB así como el nacional 
para el personal español, actúa como enlace de in- 
teligencia nacional realizando contactos diarios 
con España y proporcionando varios tipos de infor- 
mes sobre la situación actual o sobre las necesida- 
des de inteligencia que se precisen; coordina y lle- 
va el control del área de contrainteligencia en la 
Base, manteniendo al día la base de datos del per- 
sonal contratado en ella de cualquier nacionalidad. 





“Durante estos últimos 5 años la sección de In- 
teligencia de la base de Herat ha trabajado codo 
con codo con el personal ¡italiano en un aérea tan 
sensible y complicada como es la de proporcionar 
un buen servicio al personal de las dos naciones, 
aunando también las necesidades de inteligencia 
nacional. Las relaciones con los italianos han sido 
siempre muy cordiales llegando incluso a relacio- 
nes de amistad personal. Es, en este sentido un 
ejemplo de cooperación y trabajo multinacional 
ya que ha sabido paliar adecuadamente las difi- 
cultades que entrañan las misiones multinaciona- 
les, como son el idioma, los procedimientos o in- 
cluso los propios intereses nacionales”. 

INTEL CHIEF. CTE. ORTIZ 


Sección ATC 


La Sección de ATC de la FSB de Herat constituye, 
ya desde su inicio, uno de los pilares básicos que 
hacen posible el cumplimiento de la misión enco- 
mendada. No es un trabajo fácil, puesto que ya 
desde el principio se vio la dificultad de poder 
llevar a cabo las tareas de Control del Tráfico Aé- 
reo con los medios existentes. En la actualidad, 


se han conseguido mejoras, tales como una Torre 
de Control Móvil, la cual posee unos modernos 
equipos de comunicaciones. Y en el futuro cercano 
se espera la transición de un aeropuerto con 
procedimientos visuales a un aeropuerto 
con procedimientos instrumentales, con todo el 
desafío que ello conlleva. 








“El trabajo de la Sección ATC queda reflejado en 
el constante aumento del tráfico aéreo en la FSB de 
Herat, los dos últimos meses han supuesto nuevos 
record en cuanto al número de movimientos aéreos 
contabilizados. La estadística sólo muestra números 
y datos, pero todo ello no sería posible sin el esfuer- 
zo y lo profesionalidad de los controladores de to- 
rre, demostrados en su quehacer diario.” 

“La primera impresión que tuvimos al ver la to- 
rre fue de desasosiego ya que tanto instalaciones 
como equipos de comunicaciones dejaban mu- 
cho que desear, sin mencionar que se encontra- 
ba en la terminal civil del aeropuerto, sumado a 
la lejanía de nuestras familias. 





Vista de la nueva torre alternativa de la FSB Herat. 


Echando la vista atrás y a punto de finalizar la mi- 
sión, destacamos que hubiera sido imposible llevarla 
a cabo de no ser por el fantástico grupo que hemos 
formado, apoyándonos en las situaciones más adver- 
sas y difíciles como si fuéramos una gran familia. 

Para nosotros esto último ha sido lo más impor- 
tante de todo, la unión existente entre todos los 
controladores, aún estando destinados en diferentes 
puntos de España, hemos trabajado como si nos co- 
nociéramos de toda la vida con muy buena sinto- 
nía, tanto como personas como profesionales”. 
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CATO FSB 


El CATO de la FSB de Herat es la Unidad que se 

encarga de toda la gestión del movimiento aéreo 

que tiene entrada y salida en la base. Es, tal vez, 
uno de los componentes más necesarios para 


desarrollar eficazmente la misión encomendada, 
ya que, en estrecho contacto con otras secciones, 
hace que se distribuyan y salgan de manera 
correcta tanto personal como carga. 





El convivir diariamente con esta carga de trabajo 
no es fácil, sobre todo al principio. Tal y como co- 
menta el cabo 1? Anguita, de la Escuela Militar de 
Paracaidismo, y componente del CATO en el 16* 
relevo, “Nunca había participado anteriormente en 
un CATO, a pesar de ser de la especialidad de Su- 
pervisor de Carga, ya que llevo 17 años en la Escue- 
la de Paracaidismo, pero mis compañeros me han 
ayudado y enseñado muchísimo. Hay actualmente 
mucho trabajo, pero el ambiente multinacional ha- 
ce que se viva más intensamente la misión y todo 
sea mucho más fácil”. 














El cabo 1% Anguita a bordo de un T10. 


El CATO de Herat está actualmente liderado por 
el Segundo Escuadrón de Apoyo al Despliegue Aé- 
reo (SEADA), con base en Morón de la Frontera (Se- 
villa). Es una Unidad joven pero que ya ha demos- 
trado que es capaz de acudir donde sea requerida y 
cumplir exitosamente la misión. De hecho, junto 
con componentes de otras bases como el cabo 1” 
Anguita, se ha conseguido un ambiente casi de fa- 
milia, tal y como explica el soldado Morla, de la Ba- 
se de Torrejón: “En mi Base llevo ya varios años de- 
dicándome a esto, pero estar en zona te enseña mu- 
cho más, cosa que luego será muy útil cuando 
regrese a mi destino. Estoy disfrutando mucho de es- 
ta misión y de la experiencia que estoy viviendo. 
Para mí, el CATO es hoy como una gran familia”. 
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Soldado Morla, de Torrejón. 


CATO son las siglas de Combined Air Transport 
Operation (Operación de Transporte Aéreo Combi- 
nado). Es decir, que es una terminal de pasajeros y 
carga multinacional. Aparte de España, que aporta 
al jefe y al segundo jefe, tanto Italia como Estados 
Unidos aportan su personal y medios. A pesar de lo 
que pueda pensarse por las barreras lógicas del 
idioma, no trabaja cada país con sus propios avio- 





El soldado Morón, en su máquina. 


nes, sino que gran cantidad de veces es fácil ver 
personal de los tres países atendiendo un mismo 
avión o echando una mano cuando la situación se 
vuelve complicada y no se da abasto para cargar o 
descargar las aeronaves en párking. En este sentido, 
el SOLDADO MORÓN, del SEADA, recuerda una oca- 
sión en la que “teníamos un T21 y un T10 españoles 
que llegaban cargados a la vez y, además, había 
otros aviones que también necesitaban de nuestros 
servicios. Pensando que debería esperar uno de los 
aviones me dirigí al T21, pero cuando terminé de 
descargarlo y me encaminaba al T10 venía uno de 
los americanos con su horquilla elevadora y el últi- 
mo pallet descargado sonriendo y con el pulgar le- 
vantado. No tuve que decir nada, él ya se dio cuenta 
de que estábamos apurados y nos echó una mano”. 





El jefe del CATO en este 16* relevo, el TENIENTE 
ANTONIO PAREJA, del SEADA, también incide en el 
carácter y vocación de servicio que hay que tener. 
“Mucha gente depende de nuestro trabajo para que 
puedan recibir y enviar lo que necesiten y conseguir 
así un mayor bienestar. También aseguramos que to- 
do el personal en tránsito dentro o fuera del teatro 
pueda viajar de manera rápida y eficaz y sean míni- 
mas las molestias, incluido su tránsito en Dushanbe 
(Tayikistán). Es realmente gratificante cuando el 
avión correspondiente está cargado y listo para des- 
pegar a la hora prevista y, al final de la jornada, nos 
sentamos a comentar todo lo que ha habido durante 
el dia. Tengo una suerte increíble por contar con el 





El teniente Pareja, jefe del CATO. 


personal que me acompaña en este CATO. Debo 
destacar también la excelente relación que mantene- 
mos con nuestras alas de transporte en zona, es de- 
cir, el Ala 31 (Destacamento Mízar) y el Ala 35 (Des- 
tacamento Alcor) y, especialmente, con sus supervi- 
sores de carga, con los que trabajamos codo con 
codo a diario. Mil gracias a ellos desde estas líneas”. 





Sargento Santano, en vuelo de relevo. 


La mano derecha del jefe del CATO es el segun- 
do jefe, figura representada en esta ocasión por el 
SARGENTO MANUEL SANTANO, también del SEADA. A 
día de hoy, es una persona imprescindible y que re- 
aliza una labor impagable por cómo es capaz de 
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Descarga de un C130 en abril de 2010. 


cohesionar a todo el equipo. En este sentido, “aun- 
que a nivel humano se eche mucho de menos a la 
familia, he encontrado otra aquí. El personal me res- 
ponde muy bien y eso es muy destacable, ya que no 
importa qué dificultades nos encontremos que hasta 





Vuelta a casa en T10, marzo de 2010. 


ahora siempre hemos salido adelante”. Corrobora 
estas impresiones el SOLDADO ORTEGA, del SEADA y 
de la especialidad de Administración, el cual “sabía 
que venía a trabajar mucho, por lo que me habían 





Con el personal francés en Dushanbe, mayo de 2010. 





contado durante las semanas previas a despliegue 
cuando hicimos nuestro entrenamiento. Pero ha si- 
do mejor así, ya que el tiempo está pasando muy rá- 
pido. Lo mejor, los compañeros que tengo, ya que 
somos una piña, incluido el personal extranjero, con 
lo cual la labor es mucho más fácil”. 

Poder ser partícipe de esta misión hace que los es- 
pañoles se den cuenta de la valía que tienen y de 
que están al nivel de los mejores. Es una experiencia 
inigualable no sólo dar servicio a aeronaves nacio- 
nales, como el C130, el C295 o el CH47, sino tam- 
bién a múltiples aviones que hasta estos momentos 





Todos juntos, tutti insieme, altogether. 


sólo se habían visto en foto, tales como el C17 esta- 
dounidense, el C27 italiano, o los múltiples aeropla- 
nos ex soviéticos que pueblan los cielos afganos, 
como el IL76, el AN12, el AN32, el IL18 o el MI8. Y 
sí, se sigue viendo por aquí al entrañable C212 
“Aviocar”, aunque en servicio con otras naciones. 

La actividad aérea sigue creciendo y se ha pasa- 
do a atender a casi 500 aviones militares en el pa- 
sado mes de marzo de 2010, estableciendo un 
nuevo récord histórico del CATO en carga (cerca 
de 4 millones de kilos) y personal en tránsito (hasta 
7452 pasajeros). Todo eso es posible gracias a la 
dedicación y mentalización de todos los compo- 
nentes de la Unidad. Muchos de estos pasajeros 
han sido españoles, la mayoría camino de España 
o entrando en Afganistán. 

Finalmente, como indica el CABO 1% MODREGO, 
del SEADA, “al acostarte por la noche y recordar 
el dia de trabajo, te enorgullece ver que no hay 
barreras, que todos los países nos apoyamos ga- 
rantizando así la carga y descarga de aviones y el 
tránsito de personal”. 

Seguramente se seguirán batiendo récords en los 
próximos años y se alcanzarán cotas que hasta hace 
poco parecían imposibles. Esperemos que España si- 
ga manteniendo este nivel que, desde los pioneros 
de la FSB del 2005 hasta hoy, hace que en este apar- 
tado y castigado rincón del mundo haya, al menos, 
un poco de esperanza para que Afganistán sea una 
nación como la mayoría de su población merece. Mm 
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Seccion contra-incendios 


La Sección de Contra-Incendios de la la FSB de 
Herat, compuesta por personal español e italiano, 
es la encargada de la prevención de incendios así 


como de la actuación en caso de producirse uno 
de estos, ya sea en la zona de tránsito aereo o en 
la zona de vida. 





Es un trabajo silencioso y especializado en el que 
se requiere mucha presencia, atención y resistencia 
a la fatiga por parte del personal encargado de pres- 
tar este Servicio. 





“La presencia en la zona de movimientos de ae- 
ronaves demanda vigilancia continua para una 
pronta intervención si esta fuera necesaria”. 

SUBTENIENTE ROMASANTA 
COORDINADOR DE LA SECCIÓN C.l. 


El servicio está organizado en tres turnos: desde 
las cinco y treinta de la mañana hasta las trece 
treinta, el primer turno; desde dicha hora hasta las 
veinte y treinta, el segundo y desde aquí hasta las 
cinco y media de la madrugada el tercero o hasta la 
finalización de las operaciones aéreas nocturnas. 
Por otro lado el equipo de descanso debe estar 
siempre alertado para actuar en la zona de vida en 
caso de incendio. Afortunadamente, durante este 
relevo, sólo se ha tenido que actuar por leves cona- 
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Otra particularidad del servicio es que la otra mi- 
tad del equipo que entra de servicio en cada turno 
es italiano, lo que da un aspecto peculiar y a la vez 
enriquecedor a la experiencia aquí vivida, tanto en 
lo personal como en lo profesional, pues se cono- 
cen otras costumbres y otros idiomas, así como se 
contrastan procedimientos y actuaciones. 

Se han efectuado diversas prácticas de salvamen- 
to en diversos tipos de aeronaves como son los 
AMX, avión de caza italiano, o el helicóptero espa- 
ñol Súper-Puma. 
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Sargento 1* Carrillo y cabo 1? Sarrión. 


tos de incendio que fueron controlados de manera 
rápida y sin riesgo para el personal. 

El personal español que integra la Sección C.!. du- 
rante este XVI Relevo está compuesto por nueve per- 
sonas, el subteniente Juan Carlos Serrano Romasan- 
ta, coordinador de la Sección, los sargentos 1* Loren- 
zO Reyes Moreno y Pedro Carrillo Garrido, que 
actúan como jefes de grupo, y seis bomberos de tro- 
pa, los cabos 1* Antonio J. Ibáñez Gutiérrez, Antonio 
L. Caro García-Baquero y Juan Pedro Sarrión Paterna 
y los cabos José Alberto Postigo Galeote, Susana Mo- Personal italiano y español componente de la Sección 
rán Fernández y Carlos Nadal Cervera Parrilla. Sol esta STO DESIcO 





Por otro lado hemos tenido la posibilidad de co- 
: nocer y de ver el interior de otros aviones como el 
C-17, C-130, IL-76, hecho este muy ventajoso pues 
supuso una mejora en nuestra preparación para 
posteriores intervenciones. 


| PHOTEC-FIRE 








+ e AN 





e 0 A Personal de la Sección C.!. durante la realización de un 
Cabo Susana (zona parking aeropuerto civil de Herat). simulacro de accidente aéreo en la zona de Villagetto. 
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Cabo le Caro: 


“El trabajo, aunque no muy dificultoso, sí es 
muy intenso. El trabajo de bombero es un trabajo 
que exige el mejor estado físico posible y en esta 
misión y con los efectivos de los que disponemos 
es un sobre-esfuerzo casi imposible de llevar a ca- 
bo. Teniendo en cuenta que con el buen tiempo 
los vuelos se multiplican y muchos de ellos en ho- 
rario nocturno el tiempo del que disponemos para 
el descanso es relativo, aparte durante dicho turno 
de descanso prestamos servicio, si fuera necesario, 
en la zona de vida”. El 

CABO 1% CARO 


Unidad de apoyo logístico 


Dependiendo directamente del coronel jefe 
de la Base de Apoyo Avanzado (FSB) de Herat se 
encuadra la Unidad de Apoyo Logístico, también 

conocida como LOSU por sus siglas en inglés 


(Logistic Support Unit), cuya misión principal, como 
su propio nombre indica, consiste en proporcionar 
apoyo logístico al resto de elementos de la FSB 
y a los destacamentos de las unidades 
desplegados en la base. 





Al mando de un oficial del Ejército del Aire, está 
integrada por personal militar español e italiano. 
Por la variedad de tareas que tiene encomendada 





se relaciona constantemente con el personal militar 
y civil del resto de naciones con presencia en la 
FSB y también con personal local, desarrollando 
sus funciones en un ambiente multinacional. 

La Unidad de Apoyo Logístico se compone de una 
Jefatura y Administración y de tres secciones princi- 
pales: la Sección de Mess and Billeting, la Sección 
de Ingeniería Civil y la Sección de Combustibles. 

Lo anterior constituye la orgánica internacional 
porque recientemente se ha establecido, a nivel na- 
cional, una nueva estructura de apoyo logístico para 
la OP R/A con la activación del Grupo de Apoyo y 
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FSB Herat, en 2010. 


del Grupo de Personal en la FSB, como consecuen- 
cia del cambio de dependencia y traslado del anti- 
guo Elemento de Apoyo Nacional (NSE), convertido 
en ULOG R/A, a las instalaciones de Qala-i-Naw. 

Los cambios más significativos afectan a la Sec- 
ción de MesséBilleting que se integra en el Grupo 
de Personal, mientras que el Grupo de Apoyo man- 
tiene el resto de elementos de la Unidad de Apoyo 
Logístico de la FSB que se mantiene como tal Uni- 
dad dentro de la estructura internacional, y al mis- 
mo tiempo asume otras tareas logísticas a nivel na- 
cional que venía desarrollando el antiguo NSE, co- 
mo son la gestión del abastecimiento, equipos AGE 
y grupos electrógenos entre otras. 





La misión principal de la Sección de Messé: 
Billeting consiste en gestionar el alojamiento del 
personal permanente y transeúnte, coordinar las ne- 
cesidades de transporte terrestre del personal transe- 
únte y tramitar todas las órdenes de trabajo que 
afecten a las zonas de alojamiento de la base. 

Para el Cabo 1? David Naranjo, “o mejor de aquí 
es la gente. Trabajamos con personal de otras unida- 
des y de otros países con los que, de otra manera, no 
hubiéramos coincidido nunca. Aquí se forjan nuevas 
amistades y se conocen otras formas de trabajar”. 
Por su parte, el Cabo Rauet añade que “la motiva- 
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ción diaria la obtenemos del hecho de que nuestro 
trabajo facilita la vida de nuestros compañeros. El 
conseguir que el tiempo que pasamos fuera de casa 
sea un poco más agradable para nuestros compañe- 
ros nos anima bastante en nuestro trabajo.” 

La Sección de Ingeniería Civil de la FSB es conocida 
cariñosamente por todos simplemente como “Infra”. 

Desarrolla un volumen de trabajo muy importante 
ya que por esta sección pasan todos los trabajos de 
infraestructura de la base. 

“Las primeras semanas fueron tremendas, mucho 
estrés, poniendo muchísima atención en todo para 
realizar un buen trabajo, no te daba tiempo a pensar 
en nada; pasaron muy rápido” comenta el Caño 1? 
JUAN ANTONIO LEVIA. 

En palabras de su actual jefe, COMANDANTE ISUSI, 
“tratar de resumir cinco años de Ingeniería Civil en 
la Base Aérea de Herat es muy difícil. Se ha pasado 
de un destacamento con unas pocas tiendas de 
campaña a lo que en los próximos años podría con- 
vertirse en el Aeropuerto Internacional de Herat”. 
Para reforzar esta afirmación nada mejor que obser- 
var el antes y el ahora de la FSB. 

Por su parte, la Sección de Combustibles se en- 
carga de efectuar el control de la calidad del com- 
bustible que se suministra a las aeronaves, vehículos 
y equipos en Camp Arena, así como de la supervi- 
sión y control del combustible almacenado en las 
instalaciones de la base. 

El SUBTENIENTE BAILÉN explica que “nuestro trabajo 
en esta misión implica mantener una estrecha rela- 
ción con la empresa Supreme, cuya plantilla engloba 
trabajadores de múltiples nacionalidades. Es en esos 
momentos cuando te gustaría tener más nivel de in- 
glés, aunque todo el mundo se esfuerza para que la 
comunicación sea lo mas fluida posible”; mientras 
que para el Caño 1% CANO MORETA su paso por Herat 
está siendo una experiencia completamente nueva, 
“es mi primera misión internacional, lo más positivo 
es la relación personal, el compañerismo y la ayuda 
que estoy recibiendo de mis compañeros y jefes tan- 
to en el aspecto profesional como en el personal; 
también supone una oportunidad de aprender y po- 
der ver las cosas desde distinto punto de vista.” 

El ambiente de trabajo en la Unidad de Apoyo 
Logístico o Grupo de Apoyo, como ya empieza a 


conocérsele entre el contingente nacional, es muy 
similar del que se vive en el resto de la FSB; lo resu- 
me el CAPITÁN RODRÍGUEZ Ruiz, Jefe de la Sección de 
Abastecimiento cuando comenta, “una vez aquí, 
ese temor inicial a lo desconocido ha desaparecido. 
Los compañeros, lo mejor de la misión. Es cierto 
que se trabaja mucho, muchas horas y todos los dí- 
as. Aquí todos los días son martes. Pero el trato per- 
sonal y el ambiente de trabajo en este destacamento 
es fenomenal, con los jefes, con los compañeros y 
con los subordinados”. 


Módulo CIS 


El Módulo CIS es el responsable de establecer, 
mantener y operar los medios de telecomunicaciones 
y los sistemas de información nacionales. 
Proporciona los medios de comunicación necesarios 
para que la FSB pueda cumplir con los cometidos 


que tiene asignados. 
Originariamente y durante los primeros contingentes 
el Módulo CIS estuvo compuesto exclusivamente 
por personal del Grupo Móvil de Control Aéreo 
(ANUN 





A grandes rasgos existen dos áreas principales 
bien diferenciadas: el sistema de telecomunicacio- 
nes y el de información. El primero engloba las co- 
nexiones vía satélite con territorio nacional. 

“Todas las comunicaciones con territorio nacional 
se realizan a través de satélite, mediante un terminal 
bibanda. Para el equipo, las señales y los bits son to- 
dos iguales, sin embargo, para los que estamos aquí 
algunos ceros y unos son muy importantes. Son 
aquellos que codifican las llamadas telefónicas que 
nos permiten hablar con nuestros familiares, los 
que nos transmiten las fotos de nuestros hijos, etc. 
De esta forma las distancias se acortan y nos senti- 
mos un poco más cerca de ellos”, dice el BRIGADA 
SANTALICES, suboficial responsable del satélite. 
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El sistema de información comprende todos los 
sistemas informáticos y el parque informático exis- 
tente en la FSB. El Centro de Comunicaciones dispo- 
ne de personal de servicio durante las 24 horas del 
día. En los cinco años se han realizado más de 1800 
días de servicio ininterrumpido, lo que hace un total 
de casi 44.000 horas. Durante este tiempo se han 
recibido más de 38.500 mensajes de entrada y se 
han tramitado más de 21.400 mensajes, lo que hace 
un volumen cercano a los 60.000 documentos. 

En lo relativo a informática la FSB cuenta con 
más de trescientos usuarios. Se han instalado más 
de cinco kilómetros de red de fibra óptica, cantidad 
que se sigue incrementando debido a la constante 
construcción de nuevas dependencias a las que se 
les da servicio. 


Hospital militar español de Herat 
ROLE 2E 


Reza en la entrada de los chicos de MEDEVAC 
una frase que resume el sentimiento de quien, por 
su mala fortuna o por tentarla, sufre las consecuencias 

de una guerra larvada a la que sólo ha venido a 

ayudar: “THE SOUND OF LIFE”, el sonido de la 
vida. El sonido de las aspas del helicóptero que 
trae a los preservadores de esa vida que, en muchos 


momentos, se está escapando por todos y cada 
uno de los poros de la piel maltrecha por el im- 
pacto de Dios sabe qué ingenio de destrucción. 









ROLE 2 E HOSPITALMILITAR ESPAÑO! 


CAPITÁN MÉDICO JESÚS DE LA PASCUA BELAUSTEGUI 
SPANISH MILITARY HOSPITAL 
olle yla 





Sirva esta introducción como homenaje a la in- 
conmensurable labor de nuestros compañeros, 
siempre preparados para hacer y dar lo mejor en 
cada evacuación, aún a costa de arriesgar lo más 
preciado. 


ed 












hs e 


rm ¡2 De af 


Su desvelo por preservar el hilo de vida que tra- 
en, es recogido por nosotros: los integrantes del 
Hospital Militar Español de Herat. El ROLE 2, que 
es como se nos conoce por estos lares. Aquí, “el so- 
nido de la vida”, se transforma en el son de la espe- 
ranza. El último recurso para volver a casa cuando 
ocurre una desgracia si, como dicen en nuestra tie- 
rra, “está de Dios”. 

Desde que, en abril de 2005, desplegó la Primera 
Rotación perteneciente a UMAAD Zaragoza, el son 
se ha ido afinando: no se ha escatimado en ayuda a 
la población necesitada de asistencia sanitaria, en 
la atención a enfermos y heridos de los nuestros, 
españoles y aliados; pero también de los “de en- 
frente”, siempre con lo mejor de nosotros mismos. 
De este modo, la melodía resultante es riquísima 
por la variedad de sus notas. 

El primer despliegue se realizó en la zona italia- 
na. llusión, compromiso y buen hacer en una situa- 
ción precaria, como en todos los comienzos. Conífi- 
guración del hospital y área de vida en tiendas de 
campaña. Incomodidades superadas en el intento 
de brindar comodidad a los demás. Como nos ca- 
racteriza a los que nos dedicamos a esto de brindar 
salud a quien la necesita. 

UMAAD Madrid en la Segunda Rotación. Mejo- 
ra constante de infraestructura y atención. Y así, 
una rotación detrás de otra hasta esta 16 en la que 
nos encontramos: ROLE 2E con dos quirófanos, 
UCI, Rayos y Scanner, laboratorio de análisis clíni- 
cos, autoabastecimiento de gases medicinales, hos- 
pitalización, ...todo dentro de una estructura esta- 
ble de contenedores. 

La historia gráfica de la Unidad está plasmada en 
el pasillo central del ROLE. En los primeros mo- 
mentos, tras desembarcar después del viaje infernal 
desde España, observamos con curiosidad la galería 
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de fotos formada por todas las rotaciones que han 
escrito esta historia, a la caza del rostro conocido, 
pais del compañero que estuvo en tal año. Pero según 
LAGO | va pasando nuestro tiempo y vamos acumulando 
NAMAKZAR. —£ experiencias: alegrías por los éxitos, preocupación 
por la evolución incierta, tristeza por los que no sa- 
lieron adelante; la curiosidad inicial se transforma 
en admiración y orgullo. Detrás de las sonrisas de 
los protagonistas hay toda una historia digna de ser 
recordada para ser contada. Sacrificio personal y 
colectivo, en beneficio de todos y cada uno de los 
integrantes de la misión. 

Y, como no hay dos sin tres, -nobleza obliga, 
no cumpliríamos con nuestro sentido altruista para 
dignificar la vida de nuestros semejantes si no hicié- 
ramos algo más. En todas nuestras misiones ya es 
legendario, que allí donde hay un español hay un 
puesto de ayuda a la población. Y, como la pobla- 
ción lo sabe, la atención humanitaria en el más am- 
plio sentido de la expresión, se desarrolla a diario: 
atención médica y quirúrgica urgente, consultas, 
curas, odontología, farmacia. E incluso, desgracia- 
damente en algunas ocasiones, el calor humano 
acompañando al que ha perdido a un ser querido, 
demostrando y demostrándonos que, cuando de 
personas se trata, las barreras no existen. 

El Role no estaría completo sin la cobertura del 
aspecto psicológico de nuestra gente. Un lugar 
donde poder explicar lo más íntimo de nuestras 
sensaciones para suturar los rotos de nuestras heri- 
das más profundas o, al menos, encontrar una res- 
puesta a las cuestiones que nos hacen trastabillar a 
lo largo de la misión. Tampoco estaría completo sin 
la consulta de odontología, sin la cual un simple 
dolor de muelas se convertiría en una muralla insal- 
vable. Y, qué decir, de nuestra farmacia. Baste con 
apuntar que no hay en Afganistán otra mejor dota- 
da. En fin, y mientras todos estamos trabajando, 
nuestra secretaría soluciona todos los asuntos admi- 
nistrativos personales y colectivos para evitar dolo- 
res de cabeza innecesarios. 

Todos los retos han sido poco para nosotros, lo 
llevamos demostrando desde el principio. Incluso 
la capacidad de trabajar imbricados con otros equi- 
pos sanitarios aliados. Casi desde el comienzo, un 


. 


LT | equipo quirúrgico de nacionalidad búlgara nos ha 

estado acompañando y, desde principios de este 

PUESTO año además, se nos ha añadido un equipo nortea- 

o | mericano. Sin complejos, ni barreras lo suficiente- 
MERCADILLO £ S o 

II, | Mente altas, trabajamos codo con codo, admirando 


NH | su trabajo y suscitando su admiración cuando nos 
ven en acción. Aprendiendo y enseñando, con una 
sonrisa casi siempre y también, por qué no, con el 
rostro contraído cuando arrecian los problemas. Es 
lo cotidiano en la vida de los que tenemos en nues- 
tras manos la responsabilidad de preservar y mante- 
ner la vida de los que nos rodean. 

Y después un pincho, algo de beber, un chiste y,..... 

ALERT, ALERT, MEDEVAC, MEDEVAC.... 
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Se acabó esta fiesta por ahora, vamos a por la otra 
que está por llegar... 

“Soy médico y mi profesión me obliga a mirar a 
las personas a los ojos. Pues bien, he de decir que 
me ha sorprendido muy gratamente, por encima de 
otros aspectos, la enorme dulzura y agradecimiento 
que he percibido en la mirada de las pacientes afga- 
nas que han acudido al Role-2 en demanda de aten- 
ción médica”. 


“Como enfermera y como mujer me he visto sor- 
prendentemente conmovida por las enfermedades que 
presentan los niños afganos que atendemos en el Role- 
2, pero sobre todo por la capacidad de sufrimiento 
que, a tan corta edad, ya muestran estos pequeños”. 





“Tomaste una decisión antaño que ya costaba te- 
ner presente. 





A Si E 





Recordaré siempre estos momentos. Reconozco 
en cada caso, en cada baja, el valor de la vida, el 
valor de nuestras tropas... por eso creo ya no existe 
otra opción para mí que la de enfermera militar. 
¿Cómo desafiar las reglas del Cielo y dar continui- 
dad a tantas vidas con una sola? ahora lo sé; gracias 
a todos los que me lo habéis enseñado estos últimos 
días con gestos sencillos”. 








“El aviso de evacuación aérea suena con fuerza. Es 
un chico joven, unos 25 años. Nuestras miradas se 
cruzan por un instante y percibo su urgencia. Realizo 
el traslado con cautela y lo dejo en manos del equipo 
médico. Dos días después me sonríe desde la distan- 
cia. Soy conductor de ambulancia. Me siento útil.” 


ASPUHEL XVII 


Desde septiembre de 2004, cuando la primera 
rotación de ASPUHEL desplegó en Kabul, hasta 


hoy, 17 rotaciones de ASPUHEL han volado por 
los cielos de Afganistán. 





“Ciertamente las cosas han cambiado mucho des- 
de entonces -—dice el SUBTENIENTE DE LUCAS miembro 
de esta primera rotación— en Kabul vivíamos en 
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tiendas de campaña, dormíamos en unas camas de rat, dotado con helicópteros Chinook. 
lona y para ducharnos teníamos que salir a la calle Además de los batallones operativos, 
a unos contenedores semicerrados, con cuidado de las FAMET tienen un Cuartel General, 
no resbalarnos en el suelo helado.” una Unidad Logística, un Batallón de 
Transmisiones y su Centro Financiero. 
Actualmente las FAMET están desple- 

gando en Herat, bajo el nombre de ASPUHEL XVII, 
con helicópteros pertenecientes a su Batallón de 














Las Fuerzas Aeromóviles del Ejército de Tierra, 
gran unidad a la que pertenecen las unidades de he- 
licópteros desplegadas en Afganistán, tienen una his- 
toria joven. Creadas en 1965 se componen actual- Helicópteros de Transporte n* V, con base en Col- 
mente de cuatro batallones de maniobra, dotados  menar Viejo, Madrid. “La Cinco”, término con el 
con Cougar/Superpuma, un Batallón de Helicópteros que coloquialmente se conoce a esta única unidad 
de Ataque, en fase de recepción del moderno Tigre y de Chinook de las Fuerzas Armadas, despliega tres 
un Batallón de Helicópteros de Transporte, parcial- helicópteros CH-47 D, tienen capacidad para reali- 
mente desplegado actualmente en esta base de He- zar múltiples misiones, tanto de día como de noche 
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y en condiciones IFR. Entre las misiones que desarro- 
lla destacan el helitransporte táctico, asalto aéreo, 
lanzamientos paracaidistas, infiltraciones/exfiltraciones 
mediante Fast Rope y Spice Ring, cargas externas, 
Vertrep, Fat Cow, y cuantas misiones puedan ser 
asignadas a un helicóptero de estas características. 

Dos modelos de helicópteros, Cougar y Chinook, 
han ido desplegando alternativamente en esta base. 
Cada uno con capacidades diferentes y manteni- 
mientos dispares, algo que supone un intenso esfuer- 
zO logístico, desde territorio nacional para mantener 
la cadena logística de dos aparatos tan diferentes. 





Teniente Montemayor. 


“Es un gran desafío mantener en vuelo estos heli- 
cóptero. Los medios disponibles son buenos y aun- 
que el entorno sea hostil mantenemos un alto índice 
de operatividad. Es una gran satisfacción ver como 
regresan sin novedad tras largas misiones con tem- 
peraturas extremas en este ambiente polvoriento”, 
dice el TENIENTE MONTEMAYOR, jefe de mantenimien- 
to de ASPUHEL XVII. 


“Lo peor es el polvo; echo de menos un parque 
con árboles para poder correr.” 


Sargento Escobar. 


TOMA EN POLVO 
DE ASPUHEL EN 
¡CANA y NA 
IMPROVISADA. 
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“Este escenario no sólo nos ha hecho perder com- 
plejos, nos ha demostrado que estamos al mismo ni- 
vel que cualquier ejército de nuestro entorno. Yo 
creo que los compañeros de otras nacionalidades 
que trabajan con nosotros nos ven como una uni- 
dad dinámica, siempre dispuestos y con buen hu- 
mor ante las fatigas del día a día”, explica el SARGEN- 
TO ESCOBAR, jefe de aparato. 

Con 3 helicópteros desplegados por rotación, AS- 
PUHEL proporciona al RC-W capacidad de heli- 
transporte en toda su AOR, así como posibilidad de 
realizar diferentes tipos de misión en beneficio del 
propio mando regional o de otras fuerzas aliadas, 
siendo interoperable con las diferentes unidades de 
helicópteros desplegadas en la AOR. 





Teniente Sanz. 





“Aplicar la formación recibida y poner en práctica 
todos los procedimientos tantas veces ensayados en 
territorio nacional es algo que me motiva extraordi- 
nariamente” dice el teniente García-Sanz, piloto de 
ASPUHEL XVII. 

“Hace unos años era todo un acontecimiento rea- 
lizar misiones con ejércitos de otros países, a veces 
necesitabas hacer ensayos antes de volar juntos. 
Hoy día volar con helicópteros de otras nacionali- 
dades, integrarlos en tu misión y operar a la vez con 
fuerzas terrestres de otra nacionalidad diferente a las 
anteriores en es algo cotidiano, casi natural”, co- 
menta el CAPITÁN BARBANCHO, jefe de la Unidad de 
Vuelo de ASPUHEL XVII. 

Han sido cinco años en los que la íntima satisfac- 
ción del deber cumplido y el orgulloso regreso al 
hogar se ha visto entristecido por la pérdida de cin- 
co compañeros que fallecieron, junto a 12 miem- 
bros de la BRILAT, al estrellarse su helicóptero en 
agosto de 2005. 

“La familia es la que más sufre, son conscientes de 
la labor que desarrollamos aquí, y saben que nos gus- 
ta lo que hacemos, pero es muy difícil hacerles ver 
que el riesgo que corremos sirve para ayudar a otros” 
afirma el Cabo Calle, tirador de ASPHUEL XVII. 

Cinco años en los que la experiencia adquirida, 
las misiones realizadas y los compañeros caídos nos 
hacen poder llevar con orgullo el lema de nuestro 
escudo “Detrás de Nadie”. m 


HELISAF 


Desde mayo del 2005 el destacamento de HELISAF, 
con material Súper Puma del Ejército del Aire, y 
con personal procedente del ALA 48, 802 Escuadrón, 
801 Escuadrón, EZAPAC, UMAAD, UMAER y demás 


apoyos de diversas unidades, ha estado y continúa 
trabajando en el teatro de operaciones de Afganistán, 
con la misión principal de dar cobertura de 
aeroevacuación medica, al personal destacado 
en el área del RC-WEST. 





Las tripulaciones de HELISAF se encuentran en 
estado de alerta las 24 horas del día los 7 días de 
la semana. Ante una llamada de emergencia de- 
ben de estar en el aire en menos de 30 minutos 
durante el día y 60 minutos durante la noche. En 
ocasiones esta situación de alerta se modifica y 
pasan a tener un tiempo de reacción menor 
(siendo 15 minutos durante el día y 30 minutos 
si el aviso es de noche). 

El helicóptero es la plataforma aérea de mayor 
utilidad en el teatro de operaciones de Afganistán, 
dado su orografía, el clima y las infraestructuras, ha- 
cen que en este terreno para despliegue de tropas, 
ataque, vigilancia y aeroevacuaciones, se utilice el 
helicóptero como elemento principal. 
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Llegada de los helicópteros de HELISAF a Herat, después de un vuelo desde KABUL (22/05/2005). 


“En particular los helicópteros del ALA 48 
destacados en esta zona, realizan una labor 
inestimable, dando moral a todas las tropas 
desplegadas en la zona, ya que ante cual- 
quier eventualidad saben a ciencia cierta, 
que llegaremos y los recuperaremos”. m 

CAPITÁN MÁXIMO BLANCO RODRÍGUEZ (PILOTO), 
JEFE DE FUERZAS AÉREAS DE HELISAF (6% RELEVO) 


“A nivel personal, los destacamentos en Afganis- 
tán son duros, por el tiempo que se pasa en zona y 
por el número de destacamentos ya realizados por 
gran parte del personal, aunque precisamente es 
por esto que se logra que la primera vez de los re- 
cién llegados a las distintas unidades que confor- 
man Helisaf sea más cómoda y puedan ver el buen 
trabajo que se realiza”. 

“Este tipo de ayudas a nuestros compañeros que 
trabajan en difíciles condiciones fuera de bases e 
incluso ayudas a personal de la localidad, son las 
que hacen sentirse a uno más realizado con nues- 
tra labor dentro de éste territorio hostil en el que 
nos movemos”. Mm 

SARGENTO CARLOS CONDE CUBO (P)) 
Jere DE PJ!s DE HELISAF (22 RELEVO) 


“Después de estar siempre instruido para posi- 
bles rescates por medio de la grúa ensamblada 
en el helicóptero, tuvimos que poner todos los 
conocimientos de nuestra especialidad (Seguri- 
dad y Defensa) para emplear de forma mas efi- 
ciente las ametralladoras que dan protección a 








nuestras aeronaves, en estas tierras donde 

la sorpresa puede estar en cualquier tra- 
mo del recorrido del vuelo”. m 

SARGENTO 1" 

RAÚL DEL BARRIO ARRIBAS (ARTILLERO) 

JEFE DE ARTILLEROS DE HELISAF (5% RELEVO) 


Para realizar las misiones es necesaria una gran 
coordinación entre todos los integrantes del destaca- 
mento. Todos tienen que esforzarse al máximo para 
llevar a cabo eficazmente la misión encomendada. 
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“Hay que tener en cuenta que en el teatro de 
operaciones, la coordinación de fuerzas tan dife- 
rentes (españolas, americanas, italianas, etc...) así 
como el clima tan extremo y el terreno tan inhóspi- 
to no facilitan la buena consecución de la misión, 
por lo que el esfuerzo ha de ser incrementado”. 

TENIENTE EVA GUTIÉRREZ CABALLERO (PILOTO) 


“Mi trabajo es bastante gratificante, ya que pocos 
pueden decir que han volado con un Súper Puma 
sobre el desierto para evacuar a un compañero que 
se encuentra en apuros”. m 

SOLDADO JUAN MANUEL MOYANO CEBALLOS 
(AUXILIAR DE ENFERMERÍA) 
EQUIPO MEDICO DE HELISAF (19 RELEVO) 


“Es una gran satisfacción para el grupo de mante- 
nimiento de HELISAF, resolver las averías y realizar 
las revisiones. Aunque empleando mucho tiempo y 
esfuerzo, conseguir que las tripulaciones dispongan 
de los helicópteros en perfecto estado para el vuelo 
y realicen las exigentes misiones que tienen enco- 
mendadas es para sentirse muy orgulloso de formar 
parte de este destacamento.” 

SARGENTO ROBERTO (MECÁNICO DE TIERRA), 
Jere DE EQUIPOS DE MECÁNICOS DE HELISAF 
(22 RELEVO) 


Hasta el día de hoy el destacamento de HELI- 

SAF ha completado 320 misiones reales de aero- 
evacuación, transportando a 570 pacientes, y cuen- 
ta con un total de de 3300 horas de vuelo en zona 
de operaciones, unos buenos números para un ex- 
celente personal que con su entrega y sacrificio, 
han de estar orgullosos con echar la vista atrás y se- 
guir mirando hacia delante, cumpliendo siempre el 
lema de la satisfacción por el deber cumplido. 
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Destacamento MIZAR 


Aunque el destacamento MIZAR ha sido el último 

en incorporarse a la FSB de Herat (el 13 de octubre 

de 2009) ya apoyaba a la FSB desde Manas desde 
agosto de 2004 y la mayor parte de las fuerzas 


españolas en Afganistán han entrado y salido a 
bordo de nuestro querido Hércules. 





El núcleo del destacamento MIZAR, está com- 
puesto actualmente por personal y medios del ALA 
31 y del EADA, aunque sería injusto no recor- 
dar a los compañeros de UMAER y GRU- 
MOCA con quienes también trabajamos 
codo con codo desde que desplegamos en 
Manas (Kirguistán) en febrero de 2002. 

Bajo el mando del coronel Jefe de la FSB, 
el destacamento MIZAR realiza misiones de 
transporte aéreo táctico, de aeroevacuación 
médica, y, en general, todas aquellas que sean nece- 
sarias para apoyar las necesidades de las tropas espa- 
ñolas en el teatro de operaciones de Afganistán. 

Los aviones T.10 “Hércules” del destacamento 
Mizar han realizado 978 misiones desde el año 
2004: 2.530 salidas y 7.221:00 horas de vuelo, ae- 
rotransportándose más de 5.000 pasajeros y más de 
4.500 toneladas de carga. 

“Desde mi primer despliegue en el año 2002 he te- 
nido ocasión de ver evolucionar Afganistán saliendo 
poco a poco de las secuelas de la guerra gracias a la 
labor de todos. Hoy me siento orgulloso de tomar el 
relevo y estar al mando de un destacamento cuyos 


A 





componentes siempre han puesto todo su em- 

peño para realizar con éxito todas las misio- 

nes que se le han encomendado, y poder se- 

guir apoyando a nuestros hombres y mujeres 
en los lugares más difíciles”. 

CTE. CARLOS MARTÍNEZ GIMENO 

JeFE DEL DESTACAMENTO MIZAR 


“Si bien la misión es importante en el desarrollo de 
las operaciones, no deja de ser ¡igualmente importan- 
te el trabajo de apoyo, en mi caso como Jefe de la 
Secretaría, atendiendo las diversas tareas administra- 
tivas de la misma y de asesoramiento al Jete del des- 
tacamento, durante más de 550 días en zona”. Mm 

JEFE DE LA SECRETARÍA MIZAR 


“Desde el traslado el 13 de octubre de 2009 del 
Destacamento Mizar desde la B.A de Manas hasta 
la B.A de Herat el equipo de mantenimiento del 
T.10 se ha tenido que ir adecuando a un modo de 
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trabajo, e incluso de vida, muy distinto al que tenía- 
mos anteriormente que en algunos casos han traído 
consigo un aporte extra de esfuerzo por su parte so- 
bretodo en los momentos de mayor demanda (rele- 
vos, traslados, etc....)”. 

JEFE DE MANTENIMIENTO T.10 MIZAR 


“Gracias al apoyo del personal del ejército espa- 
ñol y a los medios que tenemos, podemos decir 
que =nos lo cargamos todo-, DONDE SEA, CUAN- 
DO SEA Y CUANTO QUEPA”. um 

SUPERVISORES DE CARGA DE T.10 


“Desde aquel no muy lejano 24 de enero de 
2002 en el que el personal del EADA partieran 
desde la Base Aérea de Zaragoza con destino a 
Kabul, un gran número de compañeros han pasa- 
do ininterrumpidamente, hasta el día de la fecha, 
por Afganistán en distintos destacamentos (Ba- 
gram, Mazar e Sharif, Herat, Qala ¡ Naw). Compa- 
ñeros que han hecho posible día a día que las dis- 
tintas misiones puedan ser llevadas a cabo satis- 





factoriamente. No podría terminar de otra manera 
que recordando a los 12 compañeros fallecidos 
aquel triste 26 de mayo de 2003, día en el que 
volvían a casa después de cumplir su misión en 
estas tierras, junto a nuestros compañeros del Ala 
31 y del Ejército de Tierra”. 

JEFE DE SEGURIDAD ESCOLTAS DE 1.10. 


Destacamento ALCOR 


“¿Afganistán? ¿Cuali-qué?....” Aún no había llegado 
a su fin el año 2005 cuando se disparaban todas 
las alarmas en el Ala 35. Aunque todavía quedaría 
mucho por concretar a lo largo de los siguientes 
meses, se nos ordenaba preparar el despliegue de 
un destacamento de T.21 en Afganistán. Con una 
flota de aviones aún en consolidación y la curva de 
aprendizaje del personal en plena fase ascendente, 
el reto estaba lanzado. Sin vacilación, tomamos el 
testigo, y durante los meses posteriores nos pusimos 
manos a la obra con el fin de llegar al momento del 
despliegue en condiciones óptimas de preparación, 
tanto del personal como del material. Los esfuerzos 
dieron su fruto con el aterrizaje del primer T.21 en 
Herat en la tarde del 17 de junio de 2006, dando 
lugar al nacimiento del Destacamento Alcor. 





“Yo tuve el privilegio de estar a los mandos de 
aquel avión. A lo largo de mi vida operativa he te- 
nido oportunidad de aterrizar en infinidad de cam- 
pos tanto civiles como militares, dentro y fuera de 
los distintos teatros de operaciones en que se ha re- 
querido nuestra presencia. Pero siempre recordaré 
aquella primera aproximación a la que, a la postre, 
ha llegado a ser nuestra segunda base, después de 
la de Getafe. Para el Ala 35, unidad histórica y tra- 
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dicionalmente expedicionaria, este despliegue supo- 
nía el regreso a los grandes destacamentos tras un 
paréntesis de una década en que nuestra operación 
se ha desarrollado eminentemente desde Getafe”. 





Mucho ha llovido desde aquel verano de 2006. 
Mucho han evolucionado las cosas, desde ese pri- 
mer día en que el T.21 quedaba aparcado en medio 
de la plataforma del que era y sigue siendo el apar- 
camiento civil; en que el Destacamento Alcor se re- 
ducía a una sala con una mesa y una pequeña ne- 
vera por todo mobiliario, y que hoy constituye la 
oficina de nuestros compañeros de la Guardia Civil. 
Muchos son también los compañeros del Ala 35, 
EADA y SEADA que han pasado por Herat, aportan- 
do su granito de arena como miembros del Destaca- 
mento Alcor. Unos continúan hoy en día incansa- 
bles al pie del cañón. Otros han seguido distintos y 
diversos senderos profesionales. Algunos, como 
nuestro querido TENIENTE ZAZO -Paco Zazo, como 
cariñosamente lo conocíamos todos- nos han deja- 
do para siempre, alzando el último vuelo triunfales 
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“Antes de llegar tenía mis temores. Nunca había 
estado en un sitio tan lejos ni tanto tiempo. Pero al 
llegar aquí fue todo distinto y excelente. No se pue- 
de poner una nota más alta a los compañeros de tra- 





bajo que tengo”. 





tras una vida plena dedicada a su profesión y a sus 
familias. Muchas son en definitiva las vivencias, his- 
torias y anécdotas acumuladas en estos años de pre- 
sencia del Destacamento Alcor en la FSB de Herat. 
“Si tuviera que hacer balance de estos años y 
quedarme con una sensación que lo sintetizase to- 
do, sin dudarlo me quedaría con la enorme calidad 
humana, tanto personal como profesio- 
nal, de todas y cada una de las personas 
que han hecho posible que el Destaca- 
mento Alcor haya sido y sea ejemplo de 
profesionalidad, buen hacer, eficacia y 
seriedad en todos los aspectos. Un grupo 
de personas para las que la primera priori- 
dad ha sido siempre el cumplimiento de Y “Lo que más me sorprendió cuando vi- 
su deber y en segundo lugar, nuevamen- ne fue contemplar el cielo de Afganistán 
te, el cumplimiento de su deber”. por la noche. Y en los vuelos NVG uno se quedaba 
COMANDANTE FRANCISCO MATAS MONTAÑEZ sin palabras viendo Afganistán. Era espectacular”. 





SUBTENIENTE ENRIQUE HERRANZ GUTIÉRREZ 
JEFE DE MANTENIMIENTO. 

DESTINADO EN EL ALA 35 DESDE 2008. 

ES SU PRIMER DESTACAMENTO EN AFGANISTÁN. 





“Era la misión de envergadura que me quedaba 
por hacer en el Ala 35, por la que casi todos mis 
compañeros ya habían pasado y en la que tenía ¡lu- 
sión por participar.” 

“Tu máxima ambición es realizar la misión con 
las mayores garantías de seguridad para el pasaje, la 
tripulación y el avión”. 





“Lo que más valoro de esto es la gente. En Getafe 
llego, hago mi trabajo y vuelvo a casa. Aquí en 
cambio convives con otros compañeros, que te sor- 
prenden para bien.“w 

SARGENTO 1% SEGUNDO SÁNCHEZ GARCÍA 


CAPITÁN EDUARDO FERNÁNDEZ GÓMEZ SUPERVISOR DE CARGA 
COMANDANTE DE AERONAVE DESTINADO EN EL ALA 35 DESDE 2001. COMPONENTE DEL 

DESTINADO EN EL ALA 35 DESDE 2001. Es SU CUARTO PRIMER DESTACAMENTO ALCOR, DESDE ENTONCES ES SU CUARTO 
DESTACAMENTO DESDE 2005 Y EL PRIMERO EN AFGANISTÁN. DESTACAMENTO Y EL TERCERO EN AFGANISTÁN. 
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“Cuando pisé Afganistán por primera vez estaba 
“asustadito perdido”. Pero luego te das cuenta de 
que, aunque el riesgo existe, aquí estás relativa- 
mente seguro. Esto ha cambiado mucho. Ha mejo- 
rado mucho: las instalaciones, la vida, los caminos; 
ya no tragas tanto polvo...”. 

“Lo que me quedo de los destacamentos es la 
buena relación que he tenido con la gente. He pa- 
sado momentos malos también, no voy a decir que 
no, pero me quedo sin dudarlo con los buenos re- 
cuerdos”. 

CABO 19 José ÁNGEL MARTÍNEZ COLMENERO 
ESPECIALISTA EN MANTENIMIENTO DE AERONAVES 
DESTINADO EN EL ÁLA 35 DESDE 1998. MIEMBRO DEL PRIMER 
DESTACAMENTO ALCOR, ES SU QUINTO DESTACAMENTO Y EL 
CUARTO EN AFGANISTÁN. 





“Antes de venir sentía cierto miedo, respeto por lo 
que me ¡ba a encontrar. Pero una vez aquí, todo bien. 
El personal, las instalaciones, la dinámica de trabajo: 
Todo es mucho mejor de lo que me esperaba”. m 

SOLDADO TANIA BLANCO DÍAZ 
ESPECIALISTA EN ELECTRÓNICA 
DESTINADA EN EL ÁLA 35 DESDE 2006. 
ES SU PRIMER DESTACAMENTO 


PASI 


El 15 de marzo de 2008 se traslada la Unidad 
PASI a Herat, iniciándose un despliegue que ha 
permanecido hasta hoy en día. A lo largo de estos 


dos años, las capacidades de este sistema y el tra- 
bajo de personal en él destinado ha contribuido a 
la seguridad del contingente ISAF gracias a su 
labor incansable de vigilancia. 





“De la tierra al cielo... en menos de lo que pensaba”. 
“Las cosas que no se dicen suelen ser las más ¡im- 
portantes. Camp Arena 2008 $ 2010 (PASI I-V)” 
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El TACP 


El Destacamento de Control Aerotáctico, compuesto 
por equipos TACP del Ejército del Aire y uno del 
Tercio Armada, y su personal de apoyo, es otra de 
las unidades permanentes que también cumple 


cinco años de servicio en Afganistán. 
Son los denominados capacitadores, tienen 
la misión de acompañar a nuestras tropas en todos 
sus movimientos para proporcionar apoyo aéreo 
cuando es necesario. 





ALO: 

“... Solo merece vivir quien por un noble ideal 
está dispuesto a morir... 

Los miembros del TACP son guerreros que lo dan 
todo con la misma naturalidad que un torero se en- 
frenta a un enemigo superior, con valentía, con la 
mirada fija y orgullosa, porque saben que la fuerza 
nace de la unión y el compañerismo, del tesón pre- 
parándose para el combate, y del honor y el coraje 
frente al enemigo. Mm 





El ZAPADOR acepta con ilusión y responsabili- 
dad el reto de cumplir con una misión tan exigente, 
y a la vez vital para la seguridad de nuestras tropas, 
es algo que se percibe en cada detalle, es lo que 
transmiten al estrechar sus manos cuando les despi- 
do a pie de vehículo, les espera un largo camino y 
una gran lista de dificultades, pero no hay un solo 
ZAPADOR que prefiriese estar en otro lugar. 

No quiero dejar pasar la oportunidad de recordar 
a los “LOBOS”, dignos compañeros del Tercio Ar- 
mada que cada día demuestran su alto grado de 
preparación, sentido del deber y amor al servicio”. 


Un Soldado de la EZAPAC: 

“Como joven ZAPADOR, he de decir que dejar 
nuestro hogar, la familia y nuestra vida atrás para ve- 
nir a un país tan lejano e inhóspito como Afganistán 
es un gran sacrificio, pero en seguida te das cuenta 
de la importancia que hay detrás de lo que hacemos, 
las condiciones de vida son duras, todo es muy exi- 
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gente, pero hay una fuerza colectiva que te mantiene 
en pie, ese compañerismo, el espíritu de unidad y de 
superación, el saber que hay mucha gente que de- 
pende de que hagamos bien nuestro trabajo y que 
confían en nosotros es algo que te gratifica”. 





Un Cabo de la EZAPAC: 

“Llegué en helicóptero para proporcionar a mis 
compañeros suministros que necesitaban, llevaban 
más de una semana en un puesto fijo lejos de Qala- 
e-naw y se habían quedado sin comida y algunas 
cosas que necesitaban para trabajar, había empeza- 
do a llover, todo estaba lleno de barro, estaban co- 
cinando macarrones dentro de una lata grande de 
aceitunas... nunca olvidaré la expresión en la cara 
de mis compañeros cuando me vieron llegar, con la 
sonrisa permanente, y la moral reforzada... Para mí, 
esa imagen de mis compañeros es Afganistán”. 


Destacamento Retrasado de la 
ULOG R/A 


Pocas unidades, de las alojadas en esta FSB, han 
debido de sufrir tantos y tan variopintos cambios 
en su trayectoria desde el 2005 como el actual 
Destacamento Retrasado de la ULOG R/A. 
Su peculiaridad surge desde el momento de su 


creación, dado que nació como una unidad 
conjunta, integrada por elementos del Ejército de 
Tierra y del Ejército del Aire. A pesar de sus sucesivos 
cambios de entidad, orgánica y dependencias, 
algo sí ha permanecido constante 
y es precisamente su carácter conjunto. 





Hace cinco años, con la firme voluntad de poten- 
ciar la logística conjunta en las operaciones en el 
exterior, nació lo que se dio en llamar el NSE “úni- 
co”, aglutinando las capacidades logísticas no trans- 
feridas a la estructura multinacional que, tanto el 
Ejército de Tierra, como del Aire, tenían desplega- 
das en Afganistán para apoyo al conjunto de sus res- 
pectivas unidades. 

Su evolución ha corrido paralela a la del resto del 
contingente español en la Operación “Reconstrucción 
Afganistán”. Tanto desde el punto de vista de su enti- 
dad, originalmente limitada a no más 40 militares, co- 
mo de sus capacidades. Así, en consonancia con la 
transformación del contingente, progresivamente se le 
han ido incorporando capacidades de las que carecía 
inicialmente: mantenimiento de blindados, manteni- 
miento de sistemas electrónicos, capacidades de recu- 
peración de vehículos, etc.; y se han ido potenciando 
otras en consonancia con el cada vez más exigente 
ambiente en el que se desarrollan las operaciones; al- 
canzando la cifra de los 133 efectivos actualmente 
presentes en esta zona de operaciones. 

Si la transformación de su entidad ha sido notable, 
no lo han sido menos los cambios en su despliegue 
y encuadramiento, todo ello parejo también a los 
drásticos cambios que ha sufrido el resto del contin- 
gente en esos mismos aspectos. Así, de un desplie- 
gue inicial consistente en la ubicación de todos sus 
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elementos en la FSB de Herat, con una única perso- 
na desplazada a QeN con la misión de controlar el 
inventario de la operación en dicha zona, se ha pa- 
sado, en marzo de 2010, a desplegar el grueso de la 
unidad en QeN dejando un destacamento retrasado 
en Herat. Su dependencia ha sufrido un cambio pa- 
ralelo, pasando de estar encuadrada entre las unida- 
des dependientes de JEFZA HERAT, a depender, 
desde el 30 de marzo de 2010, de JEFZA QIN. 
Como colofón a todas estas vicisitudes, el cambio 
de nombre. Como se ha mencionado con anteriori- 
dad, en mayo del 2005 nació el NSE “único”, y bajo 
esa denominación se han ido generando desde en- 
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tonces hasta 14 NSE,s que han venido desplegado 
en la FSB de Herat. La adopción de una nueva es- 
tructura logística en la operación, circunstancia a la 
que responden todos los cambios que entre marzo y 
julio de 2010 está viviendo la estructura del contin- 
gente, ha supuesto también el que el inicialmente 
NSE XV se haya transformado en ULOG-R/A, conse- 
cuencia de un nuevo carácter transferible. 

Muchos cambios y en circunstancias difíciles. Sin 
embargo, los militares que han venido integrando 
esta unidad en los sucesivos contingentes han sabi- 
do asimilar y adaptarse a todos ellos sin que por 
ello se viera afectado su sobresaliente rendimiento. 
Y no son palabras gratuitas el calificar su trabajo de 
sobresaliente. Si las circunstancias ambientales en 
las que se desarrolla esta operación (elevado ritmo 
de empleo de los materiales, máximo desgaste de 


los mismos, mayor riesgo, circunstancias ambienta- 
les extremas, constante introducción de nuevos ma- 
teriales, etc.) ya establecen un marco en el que se 
exige el mayor esfuerzo de cada uno, la carga de 
trabajo individual, dado el pequeño porcentaje de 
personal dedicado a labores logísticas en relación 
al conjunto del contingente (siempre oscilando en- 
tre un 6% y un 9%), ha venido siendo bastante su- 
perior al existente en otras zonas de operaciones. 
Situación límite que en determinadas circunstancias 
ha debido ser apoyada desde España con el envío 
de frecuentes equipos de refuerzo, personal que, 
aunque no de una manera tan permanente, tam- 
bién ha formado parte de esta unidad. 

“Esta es la segunda vez que estoy en Afganistán, 
hace año y medio con el NSE X, y ahora con el 
Destacamento Retrasado de la ULOG. He podido 
comprobar todo lo que se ha avanzado desde en- 
tonces: ampliación de la FSB, nueva terminal mili- 
tar en el aeropuerto, mayor número de nacionalida- 





des con las que compartimos la base, etc. Respecto 
al trabajo nos hemos modernizado: disponemos de 
los nuevos vehículos RG-31 y LMV, y nuestro tra- 
bajo logístico es mucho más rápido y efectivo, dán- 
dole mayor cobertura a la fuerza que está operando 
en un escenario muy difícil. Seguiremos trabajando 
sin bajar la guardia para que en el futuro éste sea 
un país estable, libre y próspero”. 

CABO DE HARO 


No quisiera terminar esta reseña del anterior NSE 
único, y actual ULOG, sin evocar de nuevo el carác- 
ter conjunto de esta unidad. Circunstancia única, no 
sólo en esta operación, sino también en relación a 
cualquier otro escenario en el que desplieguen o ha- 
yan desplegado las Fuerzas Armadas españolas. Esta 
circunstancia viene constituyendo una Ocasión ex- 
cepcional para experimentar la convivencia en el tra- 
bajo de personal del Ejército de Tierra y del Ejército 
del Aire, con procedimientos muchas veces distintos, 
pero con una profesionalidad y calidad humana que, 
lejos de constituir obstáculo, ha servido para forjar 
un espíritu de unidad que todavía pervive. 
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Pater 


Una misión en el extranjero para un militar le 
ayuda a cubrir una importante faceta en su vida 
profesional. Si esta misión es para ayudar a mejorar 
la calidad de vida de millones de personas, tiene 


mayor nivel de satisfacción también en el aspecto 
personal y lleva a seguir trabajando, alentado por 
los resultados que se van viendo. 





Es necesario, por tanto, cuidar todos los detalles 


que ayuden al bienestar de las personas, para que así 


sigan teniendo la fuerza necesaria para cumplir su 
misión. Es por esto que desde el comienzo de la mi- 
sión en Herat, el Servicio de Asistencia Religiosa ha 
estado presente para ayudar a los componentes de 
Camp “Arena” para cuidar también su vida espiritual. 
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Durante estos años la Capilla siempre ha estado 
abierta las 24 horas del día, con lo que se ha posi- 
bilitado un lugar de paz y de reflexión, como un 
oasis en medio de la tensión que supone el día a 
día en un lugar como éste. Esta Capilla ha sido tes- 
tigo de momentos tan buenos como es el hecho de 
que algunos miembros de nuestras Fuerzas ÁArma- 
das se han incorporado a la Iglesia o han avanzado 
en su vida de fe, recibiendo los Sacramentos de la 
iniciación cristiana. 

Durante estos años los capellanes han estado 
presentes en los malos momentos que desgracia- 
damente se han tenido que vivir, transmitiendo la 
esperanza que el Señor nos da a pesar del dolor. 
Pero también han sido testigos de los muy buenos 
momentos que supone ver las sonrisas de aquellos 
a los que la presencia de las tropas españolas, con 
su ayuda humanitaria, han supuesto una alegría en 
medio de su sufrimiento; mayor satisfacción que 
uno puede llevarse a casa”. Mm 

CAPELLÁN ENRIQUE CARLOS RODRÍGUEZ TORAL 
CAPILLA DE LA FSB DE HERAT 


In Memoriam 


En memoria de todos aquellos compañeros que, 
en cumplimiento de su deber, entregaron su vida 
en tierras afganas. 

Que su memoria y su ejemplo sirva de aliciente y 
estímulo para llevar a cabo nuestra misión, con 
prestancia y con el orgullo del deber cumplido. 





SA 
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- Viviendas en cooperativa - 
- Precio y plazo cerrados 
- Facilidades de pago 
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en equipamiento 


- Asesoramiento personalizado 
- Estudio de condiciones 





duabit” 


Comunidades 








El Ejército del Aire participó con la Patrulla Águila, 
aviones F-18 y C-295, el EZAPAC y la Escuadrilla de Honores 


Badajoz, protagon 





de mayo la extremeña ciudad de 
Badajoz acog1ó, por primera 
vez en su historia, la celebración del 
Día de las Fuerzas Armadas, Día que 
sirve de cierre a toda una serie de ac- 
tividades en las que son protagonistas 
los tres ejércitos y que supone su mo- 
mento más importante. Toda una se- 
mana en la que un entusiasta público 
pacense tiñó de rojo y gualda, con 
más de 3.000 Banderas Nacio- 
nales repartidas por su Ayun-+ 
tamiento, las calles de Bada- ¿YY 
joz, convertida por unos dí- ME 
as en la capital militar del $4 
país bajo el lema “El valor A 
de servir”, transformando « / Y 
parte del casco urbano en WHY 
una exhibición del poten- HH 
cial militar español. 


Il urante la última semana del mes 





MiGUEL GONZÁLEZ MOLINA 
Capitán de Aviación 
Fotografías: Ivan Fernández Moles 


La semana comenzó el martes día 
25, a las 20 horas, cuando la subdele- 
gada de Gobierno, el alcalde de Ba- 
dajoz y el coronel jefe de la Base Aé- 
rea de Talavera La Real inauguraron 
una exposición organizada por el 
Ejército del Aire y el Ayuntamiento 
en el Museo Municipal de la Ciudad 
“Luis de Morales”, con material foto- 
gráfico del Servicio Histórico y Cul- 
tural (SHYCEA ), del Centro Carto- 
gráfico y Fotográfico (CECAF) y de 
la propia Base Aérea de Talavera La 
Real, incluyendo maquetas del avión 
F-5 del Ala 23, que cumple su 40 ani- 
versario. La exposición titulada “La 
ciudad de Badajoz desde los aviones 
del Ejército del Aire 1934-2007” per- 
maneció abierta hasta el domingo día 
30 y fue visitada por gran número de 
ciudadanos que pudieron contemplar 
la evolución de su ciudad a 
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través de fotografías aéreas rea- 
lizadas en diferentes épocas con 
aviones de nuestra Fuerza Aérea. 


LA EXPOSICIÓN DE 
MATERIAL 


La exposición de material fue inau- 
gurada el viernes día 28 de mayo por 
el jefe de Estado Mayor de la Defen- 
sa (JEMAD), General del Aire José 
Julio Rodríguez Fernández. Se situó 
en la Avenida entrepuentes, en el Pa- 
seo Fluvial, y en la misma los extre- 
meños pudieron contemplar material 
del Ejército de Tierra, de la Armada, 
de la Unidad Militar de Emergencias, 
de la Guardia Civil y del Ejército del 
Aire. La sección del Mando de Perso- 
nal de este último expuso su tienda 
con forma de casco de piloto en cuyo 
interior los visitantes podían practicar 
con los diferentes simuladores de 














vuelo de material F-18, de motores, 
cañones... También había un autobús 
que ofrecía información genérica del 
Ejército del Aire y de sus formas de 
acceso. 

Muy cerca de ellos estaba el perso- 
nal del Escuadrón de Zapadores Para- 
caidistas (EZAPAC), que expuso un 
vehículo URO VAMTAC S-3, diver- 
so armamento medio y ligero, equi- 
pos de transmisiones, visores noctur- 
nos, designadores láser, paracaídas, 
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material de buceo, de escalada 
y una pista de aplicación in- 
fantil, que fue muy visitada 

LY por los más pequeños. 
También el Ejército del Ai- 
re estrenó en Badajoz un 





| dl nuevo sistema emulador 
3 - para que los ciudadanos 
3 puedan experimentar 


sensaciones similares a 
las que sien- 
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te un piloto de un caza de entrena- 
miento CASA Cl101 Aviojet cuando 
realiza un vuelo y maniobra con su 
reactor a más de 500 kilómetros por 
hora. 

El emulador es un sistema inédito 
en España que permite a un grupo de 
quince personas tomar asiento en un 
dispositivo de tamaño similar al de 
un microbús y ser espectador duran- 
te 8 minutos, a través de una filma- 
ción, de las mismas imágenes y sen- 





zaba, en la zona conocida como “pico 
del mono”, y con un amplio desplie- 
gue de medios de TVE, que transmi- 
tió en directo el evento, se realizó la 
exhibición operativa conjunta. 

El buen tiempo acompañó durante 
la mañana, lo cual facilitó la masiva 
afluencia de público que disfrutó de 
la espectacularidad del despliegue de 
medios humanos y materiales de los 
tres ejércitos, con un total de 420 mi- 
litares participantes. 


La Patrulla Águila del Ejército del Aire 


saciones sonoras y de movimiento 
que percibe un piloto de la Patrulla 
Acrobática Aguila cuando realiza un 
vuelo. 


EXHIBICIÓN OPERATIVA 
CONJUNTA 


A las 12 de la mañana del sábado 
29, en el cauce del río rio Guadiana a 
su paso por Badajoz, frente a la Alca- 








sobre el Guadiana. 


La exhibición partía de un supuesto 
táctico en el que parte de una fuerza 
multinacional de un grupo de Nacio- 
nes Unidas que trabaja en un campo 
de refugiados es aislada por fuerzas 
hostiles. La misión incluyó la eva- 
cuación del personal de Naciones 
Unidas y una demostración de fuerza. 

La operación comenzó con un lan- 
zamiento paracaidista a cargo de 
miembros del Escuadrón de Zapado- 
res Paracaidistas (EZAPAC) del 
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Incorporación de la Bandera 
durante el acto central en la plaza 
José Luís Herrera Pombo. 

















el día dE su estreno en la exposición. 





Ejército del Aire, que fueron los en- 
cargados de avisar a los medios aé- 
reos y permitir la llegada de paraca1- 
distas de Tierra y de los Infantes de 
Marina. 

Un despliegue en el que se pudie- 
ron contemplar helicópteros de ata- 
que Tigre, de transporte Chinook, 
aviones Harrier, carros de combate 
Leopard, vehículos de combate de in- 
fantería Pizarro, lanchas, puestos de 
tiro Mistral... 

Por parte del Ejército del Aire par- 
ticiparon también dos aviones F-18 
del Ala 12, un avión CASA C-295 
del Ala 35 y la Patrulla Águila, que 
realizó una exhibición de 30 minutos 
repleta de acrobacias de su vistosa ta- 
bla, muy aplaudida, para cerrar la jor- 
nada matinal. 


JURA DE BANDERA 


La jura de Bandera fue presidida 
por la ministra de Defensa, Carme 
Chacón, a la que acompañaron nume- 
rosas autoridades civiles y militares, 
entre otros, el jefe de Estado Mayor 
de la Defensa (JEMAD) y el del Ejér- 
cito del Aire (JEMA). Se celebró el 
sábado 29 en Puerta Palmas y co- 
menzó alrededor de las 6 de la tarde. 
Momento que esperaban con ansie- 
dad los más de 400 jurandos que, ro- 
deados de un público que superaba 
las 6000 personas, según las autori- 
dades locales, presenciaron este mo- 
mento tan especial. Los ciudadanos 
que juraron Bandera eran de muy di- 
versas edades, que iban desde los 18 
años del más joven hasta los 90 del 
mayor. 

Representando al Ejército del Aire 
participó una Sección de Escuadrilla 
de Honores del Grupo de Seguridad 
de la Agrupación del Cuartel General 
del Ejército del Aire. Sin olvidarnos 
de la habitual pasada de la Patrulla 
Águila en el momento más emotivo 
del homenaje a los caídos. 

Ese mismo día, a las 8 de la tarde, 
se realizó un pasacalles musical y re- 
treta militar que recorrió el centro de 
Badajoz. Participó la Unidad de Mú- 
sica del Regimiento de Infantería “In- 
memorial del Rey n*1 del Ejército de 
Tierra, que comenzó sun andadura en 
la Plaza de España, y, desde la Plaza 
Alta, salió la Unidad de Música del 





Acuartelamiento Aéreo de Getafe. Fi- 
nalmente, tras una hora de interpreta- 
ciones musicales por la ciudad, am- 
bas formaciones se encontraron en la 
Plaza de San Francisco, donde inter- 
pretaron de forma conjunta el Himno 
Nacional para dar por concluida su 
actuación. 


ACTO CENTRAL 


El acto central se celebró el domin- 
go 30 de mayo, en la Plaza de José 
Luís Herrera Pombo y presidido por 
Sus Majestades Los Reyes, que fue- 
ron arropados por unas 20.000 perso- 
nas, según datos de la Delegación del 
Gobierno de Extremadura, a los que 
se sumaron los espectadores de TVE 
y CNN+ que transmitieron en directo 
el acto, y una amplia representación 
de medios nacionales y locales que lo 
siguieron desde la tribuna de prensa, 
situada frente a la presidencia. 

En formación se encontraban una 
compañía mixta de honores integrada 
por la Bandera del Cuartel General 
del Ejército del Aire, una sección del 
Regimiento de Infantería Saboya nú- 
mero 6 del Ejército de Tierra, una 
sección de Infantería de Marina del 
Segundo Batallón de Desembarco del 
Tercio de la Armada, una sección del 
Colegio de Guardias Jóvenes de la 
Guardia Civil, una sección de la Es- 
cuadrilla de Honores del Ejército del 
Aire, con Escuadra de Gastadores, y 
la Unidad de Música del Acuartela- 
miento Aéreo de Getafe. Un total de 
315 militares. 

En esta ocasión la coordinación co- 
rrió a cargo de la Agrupación del 
Cuartel General del Ejército del Aire 
y comenzó a las 12 de la mañana con 
la llegada de Sus Majestades Los Re- 
yes y Sus Altezas Reales los Prínci- 
pes de Asturias, que fueron recibidos 
por la Ministra de Defensa y el Presi- 
dente de la Junta de Extremadura. 
Tras recibir los honores de ordenanza 
y pasar revista a la Fuerza en forma- 
ción, se procedió a realizar los salu- 
dos de las autoridades civiles y mili- 
tares a pie de la Tribuna Real. Segui- 
damente comenzó el solemne acto de 
homenaje a la Bandera en el que des- 
taca, además de la llegada de la Ban- 
dera con un paracaidista, la presencia 
de Banderas Coronelas, escoltadas 
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por personal vestido con uniformes 
del siglo XVI y guiones de las Uni- 
dades que han participado en opera- 
ciones bajo bandera de la Unión Eu- 
ropea, coincidiendo con la presiden- 
cia de España. Un conjunto 10 
banderas coronelas y 20 guiones de 
los cuales cinco pertenecen al Ejérci- 
to del Aire. 

La parte más emotiva llegó con el 
homenaje a los que dieron su vida 
por España, con la interpretación de 
“la muerte no es el final”, la ofrenda, 
el toque de oración, la pasada de la 
Patrulla Águila y la descarga de fusi- 
lería. 


ACTIVIDADES EN OTROS 
LUGARES 


En Badajoz se realizaron las princi- 
pales actividades, pero el Ejército del 
Aire también estuvo presente en otras 
ciudades celebrando actividades con 
motivo del Día de las Fuerzas Arma- 
das. Entre ellas, destaca la Jornada de 
Puertas Abiertas del sábado 22 de 
mayo en la Base Aérea de Zaragoza, 
donde el público asistente pudo dis- 
frutar de una exposición de material 
y una exhibición aérea de las Unida- 
des que se encuentran ubicadas en la 
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Base. Intervinieron medios y perso- 
nal de la Agrupación Base (medios 
contra incendios y cetrería), del Ala 
15 (F-18), del Ala 31 (Hércules), Ala 
48 (helicóptero SUPERPUMA), de la 
Escuela de Técnicas de Seguridad y 
Defensa (ETESDA), de la Unidad 
Médica Aérea de Apoyo al Desplie- 
gue (UMAAD) y del Escuadrón de 
Apoyo al Despliegue Aéreo (EADA). 
También se realizó, el día 15 de ma- 
yo, una de jura de Bandera de 188 es- 
pañoles que solicitaron ejercer este 
derecho en la Base Aérea de Málaga 
y el día 10 de abril en el Acuartela- 
miento Aéreo de Sevilla. En el Cuar- 
tel General del Mando Aéreo de Ca- 
narias los actos se centraron en el día 
29 de mayo, en el Parque de San Tel- 
mo de Las Palmas de Gran Canaria, 
consistiendo en una exposición está- 
tica de 12:00 a 20:00 horas en la que 
se pudieron ver simuladores de vue- 
lo, talleres de maquetas de aviones 
para niños, material del Ala-46 (F- 
18), material SAR, exposiciones fo- 
tográficas y exhibiciones de perros 
policía. Ese mismo día se celebró 
también un homenaje a la Bandera y 
un concierto de música militar y po- 
pular a cargo de la unidad de música 
del Mando Aéreo de Canarias. O 


Sus Majestades reciben los Honores de 
Ordenanza a su llegada a la pas de 
José Luís HerreraBombo. 








Un momento de la exhibición 


de los Leopard del Ejército de Tierra el 
sábado 29 de mayo 
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mación o “infosec”, de ses 19 
dustrial, etc. Este tipo de “segurida- | nosotros mismos, en nuestros queha- En la práctica totalidad de los ca- 
des” tienen por objeto proteger un | ceres o trabajos diarios; lo que los an- | sos, la seguridad de vuelo ocupa un 
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lugar privilegiado en la cúspide de 
las organizaciones, sean éstas civiles 
o militares, teniendo su encargado, 
director o jefe, dependencia y acceso 
directo al director ejecutivo, jefe de 
Operaciones o puesto de similar cate- 
goría. En el Ejército del Aire, a nivel 
de unidad, el Oficial de Seguridad de 
Vuelo depende directamente del jefe 
de dicha unidad; y a nivel de direc- 
ción y doctrina, la Sección de Seguri- 
dad de Vuelo depende del jefe de la 
División de Operaciones del Estado 
Mayor. 

A la seguridad de vuelo, por tanto, 
le deberán corresponder unos recur- 
sos (financieros, materiales y huma- 
nos) acordes con su entidad dentro de 
la organización. Se podría decir en- 
tonces, que debería tener una consi- 
derable visibilidad dentro de la mis- 
ma, nada más lejos de la realidad... 

... Y es que con la seguridad de 
vuelo ocurre algo muy parecido a lo 
anteriormente descrito respecto a la 
salud: mientras las cosas van bien no 
nos solemos acordar mucho de ella, 
la damos por sentado; es como si de- 
sapareciera de la ecuación. Los téc- 
nicos, trabajadores, oficiales y de- 
más empleados en seguridad de 
vuelo suelen trabajar todo el 
año “en la sombra”, llevando 
a cabo su trabajo con abne- 
gación y constancia. Elabo- . : 
ran panfletos, boletines, car- 
teles, propuestas de modifi1- - 
cación de procedimientos, 
batidas de limpieza de FOD  , 
(Foreign Object  De- ” 
bris/Damage, objetos extra- 
ños que pueden ocasionar im- 


o 
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portantes daños en los motores por 
ingestión). Estudian minuciosamente 
cada incidente/accidente en vuelo o 
en tierra, realizan inspecciones perió- 
dicas en los aeropuertos y bases en 
diversas instalaciones, carreteras, ca- 
minos, pistas y calles de rodaje. 
Comparten información con otros 
compañeros, unidades, ejércitos...Se 
forman a sí mismos leyendo libros y 
revistas especializadas. Y todo, nor- 
malmente bajo un casi completo ano- 
nimato, como hormigas silenciosas. 
Uno de los principales inconve- 
nientes de la seguridad de vuelo es 
precisamente el bajo perfil que mues- 
tra a primera vista, pues lo que sole- 
mos ver desde fuera no es más que 
una ínfima parte, la punta del ice- 
berg, pero bastaría con meter la cabe- 
za bajo el agua para poder ver el res- 
to (entendamos iceberg en un contex- 
to positivo, no en el negativo que le 
suele acompañar...) 
Reconozcámoslo; desde cualquier 
puesto de responsabilidad nuestra 
postura a menudo ha sido “si no mo- 








lesta, ¿para qué tocarlo? Mejor dejé- 
moslo como está...” (“1f 1t ant bro- 
ken...why fix 1t?”). El problema qui- 
zás radique en que solemos relacio- 
nar la falta de incidentes/accidentes 
con estar realizando un buen trabajo, 
y su existencia como un mal trabajo; 
¡error garrafal! Si bien es cierto que 
esa forma de pensar es la más cómo- 
da y sencilla, no es menos cierto que 
no es nada rigurosa. Una sección de 
seguridad en vuelo en una unidad 
puede estar haciendo un trabajo im- 
pecable y ocurrir un accidente, y otra 
sección en otra unidad un trabajo ho- 
rroroso y no ocurrir nada. Aunque lo 
normal sería que la unidad cuya sec- 
ción realizara el mejor trabajo, fuera 
“recompensada” con mejores estadís- 
ticas de accidentes/incidentes, la tris- 
te realidad es que la estadística y la 
probabilidad siguen sus propias re- 
glas. 

Con todo esto quiero decir, que 
desde el punto de vista del Mando, 
entendiendo como tal cualquier pues- 
to de la cadena orgánica u operativa 
con responsabilidad en materia de se- 
guridad de vuelo, se le debería dedi- 
car más tiempo y prestar más aten- 
ción en época de bonanza. No cabría 
ser complacientes y pensar que las 
cosas están yendo bien porque no es- 
té ocurriendo nada, al contrario, ha- 
bría que hacer hincapié en las tareas 
de supervisión y vigilancia, y mante- 
ner un alto estado de alerta; tanto ma- 
yor cuantas menos cosas ocurran, 
pues por pura estadística y probabili- 
dad, cuanto más tiempo lleve una 
unidad (o un sistema de armas) sin 
sufrir un incidente grave/accidente, 
más “papeletas” tendrá de que suce- 
da. En este caso en particular se en- 
contraría actualmente el Ala 11 de 
Morón, cuyo historial en seis años de 
operación del EF-2000 es envidiable, 

máxime cuando se trata de los pri- 

meros del ciclo de vida, espere- 
mos que siga así durante mucho 
tiempo...toquemos madera. 
Se podría decir entonces que el 
“negocio” de la seguridad de vue- 
lo es un tanto ingrato, pues cuando 
nos acordamos de ellos...es a me- 
nudo cuando vemos la sangre 
correr. La llamada Ley de la Priori- 
dad de la Sangre viene a querer decir 
que las medidas, los recursos, los me- 
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dios, etc., en muchas ocasiones se po- 
nen de forma reactiva: tras la catás- 
trofe, el incidente grave, el accidente, 
las pérdidas, las muertes...la sangre. 
Parece ser que el término fue acuña- 
do por un tal A.W. Brunetti en 1.986 
(ver nota a pie de página), en un artí- 
culo escrito para la Flight Safety 
Foundation. 

La máxima de la seguridad de vue- 
lo es que todo incidente/accidente es 
previsible, y por lo tanto evitable. Su 
objetivo es por tanto la prevención. 
Podemos distinguir entre prevención 
reactiva y proactiva, según tenga lu- 
gar después, o antes de que ocurra un 
incidente/accidente. Prevenir de for- 
ma reactiva es equivalente a investi- 
gar un incendio en un hangar y des- 
cubrir como causa, el deficiente esta- 
do de su instalación eléctrica, tras lo 
cual se inspeccionarían otros hanga- 
res, encontrando deficiencias simila- 
res en sus respectivas instalaciones. 
La prevención reactiva es más cómo- 
da que eficaz, pero nunca eficiente, 
pues la pérdida ya ha tenido lugar 
(recordemos que la eficiencia consis- 
te en conseguir la eficacia con el mí- 
nimo consumo de recursos, la efica- 
cia al mínimo coste). La prevención 
reactiva es completamente necesaria, 
pues todo incidente/accidente debe 
investigarse en busca de su causa úl- 
tima o raíz, de forma que se puedan 
extraer medidas preventivas que evi- 
ten incidentes/accidentes similares en 
el futuro; pero debe ir siempre acom- 
pañada de prevención proactiva. En 
el anterior caso del incendio, la pre- 
vención proactiva habría consistido 





en la existencia de un programa de 
revisiones periódicas para las instala- 
ciones eléctricas de los hangares, cu- 
yo resultado habría sido la detección 
de deficiencias y su posterior subsa- 
nación, de forma que el incendio 
nunca hubiera tenido lugar. Este tipo 
de prevención es eficiente, pues la 
pérdida no llega a producirse. 

Parece lógico pensar que con un 
buen programa de prevención proac- 
tiva reduciríamos el número de inci- 
dentes/accidentes, y por tanto la im- 
portancia del papel de la prevención 
reactiva. Yéndonos a un extremo, con 
un programa de prevención proactiva 
perfecto no sería necesario disponer 
siquiera de un programa de preven- 
ción reactiva, pues toda deficiencia 
habría sido detectada antes de que 
ocurriera ningún incidente/accidente. 











Esta situación ideal de cero inciden- 
tes/accidentes es la que busca la se- 
guridad de vuelo. Sin embargo, la ex- 
periencia nos dice que mantener ese 
programa ideal no resultaría nada 
rentable por una razón: el coste ope- 
rativo, pues la operatividad se vería 
notablemente reducida como resulta- 
do de una política preventiva llevada 
al límite. Habría por tanto que buscar 
un equilibrio entre prevención proac- 
tiva y reactiva, y aceptar un determi1- 
nado índice de pérdidas, errores, incl- 
dentes...y accidentes. Si cambiára- 
mos de extremo y optáramos por una 
seguridad completamente reactiva, el 
coste se dispararía igualmente, como 
consecuencia de las pérdidas ocasio- 
nadas en medios tanto materiales co- 
mo humanos. 

El término medio consistiría en 
apostar por una prevención tanto pro- 
activa como reactiva, en una propor- 
ción a definir por el Mando, aceptan- 
do un índice de pérdidas que con- 
cuerde con el grado de operatividad 
deseado. 

Por desgracia, muchas organizacio- 
nes establecen un programa de pre- 
vención reactiva, pero tienden a olvi- 
darse de la prevención proactiva, 
siendo una creencia muy extendida el 
pensar que esta última es muy cara. 
Esto es una clara indicación de caren- 
cia de cultura de seguridad de vuelo. 
La prevención proactiva necesita me- 
dios materiales y humanos, forma- 
ción continua e inversión; mucho me- 
nos de lo que costará subsanar los 
efectos del próximo accidente. 

Huyamos pues de la complacencia. 

No seamos exclusivamente reacti- 
VOS. 

No sigamos la Ley de la Prioridad 
de la Sangre. El 


Nota: A.W. “Troy” Brunetti; antiguo piloto y 
oficial de seguridad de vuelo de la USAF, don- 
de investigó 33 accidentes antes de retirarse 
del ejército. Ha dirigido los Programas de Se- 
guridad de Vuelo de varias compañías aéreas, 
y ha participado en varios comités industriales 
relacionados con la Seguridad y los Factores 
Humanos. Ha sido profesor de Prevención e 
Investigación de Accidentes en la Universidad 
del Sur de California (USC, University of 
Southern California). Es miembro de la Socie- 
dad Internacional de Investigadores de Segurl- 
dad Aérea. (ISASI). Ha dedicado gran parte de 
su vida a labores de consultoría en materia de 
Seguridad Aérea. 
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LOS PRIMEROS AVIONES MILITARES 
ESPAÑOLES BIPLANOS (11) 


n el artículo del pasado mes, 
rendíamos un pequeño home- 
naje a los primeros biplanos 
llegados a España, en marzo de 1911, 
y que fueron las monturas de nues- 
tros primeros cinco aviadores mili- 
tares. Fueron estos aviones los 
Henry Farman (HF) junto a los Bris- 
tol Boxkite y un Doute. Recordemos 
que junto a los dos HF mencionába- 
mos la adquisición de un Maurice 
Farman ¿qué fue de este avión?” 
Desde luego nunca estuvo en el in- 
ventario del Ejército, pues en el re- 
sumen publicado por el Memorial 
de Ingenieros, en septiembre de 
1914, sobre todas las actividades, re- 
lación de vuelos y accidentes de la 
recién creada Aviación Militar, en 
la que figuraban todos los aviones 
usados por el Servicio de Aeronáuti- 
ca Militar no aparece este avión. 
SÍ es seguro que el avión voló con 


Nuestro 
Museo 








MITIN IRAN AAA ES) 
y Astronáutica 
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el instructor francés Osmont el 9 de 
mayo y al día siguiente, teniendo 
que tomar tierra en este último 
vuelo antes del tiempo programado. 
También voló el día 2b; esta vez Os- 
mont llevaba como pasajero el capi- 
tán Arrillaga, pero tampoco pudo 
mantenerse en el aire el tiempo es- 
tipulado, de una hora, para recep- 
cionarlo. En conclusión, todo parece 
indicar que este primer MF. llegado 
a Cuatro Vientos junto a los Henry 
Farman no pasó las pruebas de re- 
cepción, por lo que no fue aceptado. 





Yl motivo es una incógnita, pues no 
se ha encontrado documentación 
donde figuren las razones de su no 
recepción por parte del Servicio. 

A primeros de mayo de 1913 lle- 
gan por ferrocarril a Madrid los 
seis primeros Maurice Farman MIF- 
7, adquiridos por la Aeronáutica Mi- 
litar como consecuencia del “plan 
de material”, creado por la R.O. del 
29 de febrero y donde el MYF-7 ha- 
bía sido elegido como biplano pro- 
pulsor, junto al monoplano Nieuport 
80 cv y el biplano tractor Bristol 
BR-7, luego sustituido ese último 
por el Lohner Pfeilflieger. Anterior- 
mente, el 1 de abril, el coronel Vives 
y el capitán Herrera se habían des- 
plazado a Buc (Francia) para efec- 
tuar las pruebas de recepción de 
los seis aviones. Estos aparatos fue- 
ron numerados bMF n%l a n? 6. 

El Maurice Farman era un bipla- 
no convencional, fabricado total- 
mente en madera, con motor Re- 
nault de 70 cv que iba situado en la 
parte posterior de la góndola bipla- 
za. Tenía timón de altura (profundi- 
dad) anterior, soportado por la es- 
tructura tísica establecida por su 
creador en 1910, sostenido por lar- 
gueros de gran longitud, encorvados 
en la parte anterior para servir co- 
mo patines de aterrizaje. Además 
otro timón de altura estaba situado 
en el plando de cola superior. 

Llevaba un motor Renault de 
ocho cilindros en V y 70 cv de po- 
tencia que iba colocado detrás del 
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piloto y de las alas, que accionaba 
una hélice propulsora. Los mandos 
eran como los actuales: “mango de 
escoba” para accionar timón de pro- 
fundidad y alerones y “palomier” 
para el timón de dirección. 

El MF-7 diseñado en 1913, tuvo un 
eran éxito y llegaría a ser construido 
en número superior a los 350. Fue 
uno de los modelos militares más ti- 
picos de la época, como avión de re- 
conocimiento y bombardeo ligero. 
Cuando comienza la Primera Gran 
Guerra, los MF-7 son utilizados por 
Francia, Gran Bretaña, Bélgica e Ita- 
lia en misiones de reconocimiento, 
hasta que la disponibilidad de avio- 
nes más modernos y de superiores ca- 
racterísticas, los relega a las Escuelas. 

En cuanto estuvieron listos los MIF- 
7 pudieron hacer los pilotos “bipla- 
nistas” las pruebas de piloto superior 
o de primera categoría. Pues, hasta 
que llegaran estos aviones, junto a 
los monoplanos Nieuport, con los an- 
teriores HF los pilotos de las tres pri- 
meras promociones se tuvieron que 
contentar con el título elemental o 
de segunda (según el Reglamento pa- 
ta el Servicio de Aeronáutica Mili- 
tar) pues con ellos no se podían efec- 
tuar las pruebas exigidas para el tí- 
tulo superior, para lo cual los 
alumnos tenían que realizar un vue- 
lo de más de 60 km. con regreso al 
punto de partida y otro en circuito 
cerrado sobre itinerario prefijado con 
desarrollo poligonal no inferior a 100 
km, a más de 300 m. de altura. Kin- 
delán fue el primero en obtener el 
nuevo título el 19 de mayo de 1913. 
Herrera, que disponía de sus Nieu- 
port de 80 cv desde un poco antes, 
esperó cortesmente a realizar las su- 
yas hasta que las hizo su compañero 
más antiguo. 

También participaron los MF-7, 
cinco de ellos junto a tres Nieuport, 
en el primer vuelo de ejercicio en 
escuadrilla fuera de aeródromo, rea- 
lizado el 14 de junio, desde Cuatro 
Vientos a Villaluenga, con aterrizaje 
en el punto de destino (40 km.) y re- 
egreso. Más tarde se hizo normal ver- 
los por los cielos castellanos al volar 
hasta Aranjuez y Guadalajara. 

Al formarse en el mes de octubre 
de 1913 la 1% escuadrilla expedicio- 
naria de Marruecos, primera escua- 


drilla operativa que se constituyó 
en España, bajo el mando del capi- 
tán Kindelán, cuatro MF-7 forman 
parte de ella, volando el primer 
avión de este modelo sobre tierra 
marroquí el 4 de noviembre. 

A uno de estos aviones, el DMF n? 
1, le cabe la gloria de que sobre él 
ganaran las dos primeras Laureadas 
para la Aviación Militar, el 14 de 
noviembre, el piloto teniente Ríos y 
el capitán observador Barreiros al 
ser heridos cuando realizan un vue- 
lo de reconocimiento, consiguiendo 
Ríos aterrizar, sin causar daños al 
aparato, junto al campamento mili- 
tar contiguo a Tetuán. 

A finales de 1913 se ponía en ser- 
vicio un segundo aeródromo en Ar- 
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cila, próximo a Larache, a donde se 
trasladaron los MY+-7 y allí permane- 
cileron como dotación del aeródromo 
durante varios años. 

Pocos meses más tarde, en febrero 
de 1914 se recepcionaron más Mauri- 
ce Farman en Cuatro Vientos. Se 
desconoce la cifra exacta de los 
mismos pero no debieran de pasar 
de 10 o 12 el número total de MF-7 
adquiridos a Francia. Una vez ini- 
ciado el conflicto europeo, fue impo- 
sible importar más aparatos por lo 
que el Servicio de Aeronáutica Mili- 
tar decidió nacionalizar la fabrica- 
ción del MF-7. Esta fabricación la 
efectuó en número de 12 ejemplares, 
a partir de 1915 en los talleres Cardé 
y Escoriaza de Zaragoza bajo la di- 





A 





rección del capitán Ortiz Echague. 
Para poder llevar a cabo este pro- 
yecto se importaron 24 motores 
franceses De Dion Bouton de 80 cv. 

Con los aviones franceses y los fa- 
bricados en España se formó en ju- 
nio de 1916 la primera escuadrilla 
peninsular con base en el aeródromo 
de Guadalajara. Durante este año los 
alumnos de Alcalá hicieron las 
pruebas elementales con los MF 
equipados con motor Renault, pero 
los de Cuatro Vientos usaron los MF 
con motor De Dion. 

El 15 de enero de 1916 el capitán 
Moreno Abella batió con un MF-7 
equipado con motor De Dion el ré- 
cord nacional de altura, sin pasajero, 
subiendo a 4.000 m. El 19 de febrero, 


mn mA 
ts 


el capitán Zubia, con el teniente 
Macorra de pasajero lo estableció en 
4.170 m. con el mismo avión. 

En 1918 sólo se formaron pilotos 
militares en Cuatro Vientos, reali- 
zándose las pruebas en los MF con 
ambos tipos de motores. En 1919 se 
suprimió la Escuadrilla de Guadala- 
jara y se formaron los últimos pilo- 
tos en este modelo de avión, en Al- 
calá, en dos tandas de pilotos de tro- 
pa, los primeros de España. 

Los posiblemente 22 aviones Mau- 
rice Farman MF-7 con los que contó 
la Aviación Militar española, llenaron 
un periodo de siete años, tanto como 
avión de Escuela como en misiones 
de guerra en África, permaneciendo 
en servicio hasta finales de 1919. 1 
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ENRIQUE CABALLERO CALDERÓN 
Subteniente de Aviación 
e.caballero Oterra.es 








+ FUERON 
SUBOFICIALES 


A lo largo de nuestras vi- 
das nos encontramos ante nu- 
merosas y diversas situaciones 
que son protagonizadas junto a 
personas de nuestro entorno; 
éstas muchas veces se diluyen 
en nuestra azarosa vida cotidia- 
na, acordándonos sólo de al- 
gunas, bien por el daño que 
nos hicieron o por la felicidad 
que nos aportaron, pero mu- 
chas otras, la inmensa mayoría 
quedan en el subconsciente de 
una forma apartada y difusa, 
pero nunca olvidadas. 

A medida que pasa el tiempo 
y tu cuerpo va sintiendo el pe- 
so de los años, van aparecien- 
do circunstancias imprevistas 
que te hacen recordar a aque- 
llos con los que hace mucho 
tiempo compartiste trabajo y en 
algunos casos amistad. Pero 
suele ser necesario un aconte- 
cimiento extraordinario para 
que te inhibas un momento, 
abandones la vorágine del día a 
día y reflexiones al respecto. En 
ella recuerdas a aquellos que 
compartieron tu tiempo y te 
acompañaron durante años en 
tu vida profesional, y que a pe- 
sar de no haber convivido re- 
clientemente con ellos, les 
guardas un grato recuerdo. 

Una inesperada llamada de 
teléfono suele ser el detonante 
que te retrotrae en el tiempo y te 
hace recordar lo vivido con ese 
compañero y amigo, con un le- 
onés de pro, que ha experimen- 
tado durante su dilatada carrera 
profesional en activo, tres de las 
cinco etapas posibles. La de 
tropa, la de suboficial que es la 
más intensa, tuvo una duración 


de 16 años y la de oficial que 
aún continúa, aunque desde el 
mes de julio en la situación de 
reserva, si se tratara de Un equi- 
po de fútbol diríamos que es 
“un reserva de lujo”. 
Joaquín 
Fernández 
González, 
nacido en La 
Vecilla (León) 
en 1951, rea- 
liza los estu- 
dios en el ins- 
tituto de esta 
capital, obteniendo el título de 
Bachiller Superior. 

A los veinte años ingresa en 
el Ejército del Aire (E.A.), con- 
cretamente en el mes de marzo 
del 1971, realizando el curso de 
sargento tres años después, en 
1974. En enero del 1976 una vez 
obtenida la calificación necesa- 
ria, asciende a sargento, siendo 
destinado al Tercer Escuadrón 
de Automóviles en Zaragoza. En 
octubre de 1981, tras pasar con 
éxito las pruebas de un concur- 
so-oposición impartido por la 
Compañía “Iberia Líneas Aéreas 
de España”, es nombrado sobre- 
cargo, incorporándose al 401 
Escuadrón de Fuerza Aéreas 
(hoy 45 Grupo), en las instala- 
ciones que esta unidad del EA 
tenía en el Aeropuerto Interna- 
cional de Barajas (Madrid), uni- 
dad que tenía y tiene como prin- 
cipal misión el transporte de au- 
toridades. En 1983 accede al 
empleo de sargento |" y cinco 
años más tarde al de brigada. 

Durante su vida militar como 
suboficial realiza un total de 
3.020 horas de vuelo a bordo 
de los aviones del E.A.: 1.11 y 
1.16 (Dassault-Breguet “Falcon 
¿acond TA 








(Douglas Aircraft “DC-8/52” y 
Boeing 707/200). En estos 
aviones han viajado las más al- 
tas personalidades españolas y 
extranjeras: Sus Majestades los 
Reyes y todos los miembros de 
la Casa Real, los presidentes de 
Gobierno Leopoldo Calvo-So- 
telo y Bustelo (1981-1982) y 
Felipe González Márquez 
(1982-1996) y todos los com- 
ponentes de sus respectivos 
ejecutivos, destacando también 
los vuelos que en ellos efectuó 
el Santo Padre Juan Pablo |! 
durante su visita a nuestro país. 

Al ver truncada la posibili- 
dad de su ascenso a oficial por 
la Ley por la cual ingresó, toma 
la decisión de acogerse a la 
nueva Ley y solicitar el ingreso 
en la Academia General del Ai- 
re (A.G.A.), aprovechando la 
oportunidad que le brindaban 
las vacantes publicadas. En 
agosto de 1990, tras superar 
las pruebas de acceso, es nom- 
brado alumno de la A.G.A. Una 
vez alcanzado el grado de alfé- 
rez alumno en julio de 1991, 
realiza el curso de Seguridad y 
Defensa para Oficiales y el de 
Paracaidismo para mandos. En 
1992 obtiene la graduación de 
alférez, siendo destinado a la 
Base Aérea (B.A.) de Gando 
donde es nombrado jefe del 
servicio de Ayuda al Transpor- 
te Aéreo (S.A.T.A.). 

Su estancia por tierras mur- 
clanas no sólo le traen ascensos 
y reconocimientos profesiona- 
les, además le aportan a su vida 
los dos activos más valiosos, 
una encantadora compañera y 
un maravilloso hijo que le lle- 
nan plenamente en lo personal y 
le apoyan en lo militar. 

En mayo de 1997 asciende a 
teniente y en agosto del año si- 
guiente, por razones persona- 
les, se va destinado a la delega- 
ción regional que el Instituto 
Social de la Fuerzas Armadas 
(ISFAS) tiene en Cartagena, 
donde en mayo del 2003, as- 
ciende a capitán, permanecien- 
do en su tierra de acogida hasta 
su pase a la reserva y más allá. 


Su gran dedicación al E.A. 
durante su dilatada vida militar, 
le hacen merecedor de las si- 
guientes condecoraciones na- 
cionales y extranjeras: 

— Cruz, Encomienda y Placa 
de la Real y Militar Orden de 
San Hermenegildo. 

— Cruz del Mérito Aeronáuti- 
co de 2* Clase. 

— Cruz de la Constancia en 
el Servicio. 

— Cruz del Mérito Aeronáuti- 
co de 3* Clase 

— Cruz del Mérito Militar. 

— Medalla de la Orden al 
Mérito del Gran Duque de Lu- 
xemburgo. 

— Medalla de la Orden de 
Orange-Nassau. 

— Medalla 1% Clase de la Re- 
pública Italiana. 

— Medalla de Su Majestad el 
Rey Olav de Noruega. 

— Orden al Mérito de la Re- 
pública Federal alemana. 

Tanto por su currículum pro- 
fesional como por su dilatada 
experiencia, nos encontramos 
sin duda ante un buen militar y 
una gran persona, que no sólo 
ha tenido la posibilidad de 
ejercer su labor ante los más 
altos dignatarios, sino que ade- 
más la ha dedicado por entero 
a sus compañeros, llenando de 
amabilidad, de compañerismo 
y de cariño todo cuanto hace O 
dice, lo que convierte muy inte- 
resantes sus opiniones. 

Como final de este artículo y 
a modo de despedida de su 
protagonista, se transcribe una 
pequeña entrevista que he rea- 
lizado a nuestro compañero, el 
cual ha logrado acabar su ca- 
rrera militar en activo, como to- 
dos los suboficiales deseamos. 

— Mi capitán: ¿qué le llevo 
a ingresar en el Ejército?, 
¿qué opinaban sus amigos y 
familiares de su decisión? 

- Como todo español tenía 
que hacer el servicio militar y 
así fue como ingresé en el Pi- 
nar (Pinar de Antequera, Valla- 
dolid) en marzo de 1971 don- 
de, después de conocer la vida 
castrense, sucedió algo difícil 





690 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA /Julio-Agosto 2010 











de explicar por mi parte, pero 
surgió con la fuerza suficiente 
para que abandonara las 0posi- 
ciones al cuerpo superior de 
policía, que estaba preparando 
y continuase decididamente 
por este camino. Lógicamente 
alguna explicación tuve que dar 
a mi familia, pero respetaron 
mi decisión, aunque hubo “ele- 
mentos” externos a ella que Se 
permitieron el lujo de opinar, 
sin nadie consultarles, y nega- 
tivamente por cierto. 

— ¿Cuál fue su primera 
impresión de la vida mili- 
tar?, ¿qué Ejército del Aire 
(E.A.) se encontró? 

— Se puede deducir que en- 
contré un E.A. que satisfacía 
mis inquietudes y donde yo 
apreciaba proyección de futuro 
que, aunque tardó en llegar, 
sabía que sucedería. 

— ¿Qué resaltarías de lo 
vivido durante su larga y 
nutrida experiencia? 

— En el transcurrir de estos 
años de actividad, siempre me 
quedará grabado como algo 
muy positivo la oportunidad que 
me ha dado el 45 Grupo de co- 
nocer más de cincuenta países 
distintos y realizar tres viajes 
que han sido vuelta al mundo; 





pero también es difícil de borrar 
de mi memoria a esos niños que 
me encontré en distintos países 
donde la miseria y las necesida- 
des básicas se reflejaban en sus 
apenados ojos, y eso es duro, 
muy duro, nuestro mundo jamás 
será justo mientras existan ni- 
ños en esa situación. 

— ¿Qué motivo le llevaron 
a ingresar en la Academia 
General del Aire (AGA)? 

— A la A.G.A. me ha impul- 
sado a entrar la misma idea 
que tuve cuando conocí la vida 


militar y que venía persiguien- 
do desde siempre, aunque se 
hizo de rogar bastante. 

— ¿Qué opinión tiene de 
los suboficiales? 

= Teniendo en cuenta que la 
mitad de mi vida profesional he 
sido suboficial, debo ser claro 
y tajante y decir en voz alta 
que, como parte elemental e in- 
dispensable dentro de los ejér- 
citos, nos gustaría contar con 
más oportunidades de promo- 
ción quien así lo quiera y de- 
see. Por el contrario debo ex- 
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ÍTIFSA 


Premios «Ineco Tifsa» 
al mejor artículo en el sector aeronáutico 


Ineco Tifsa, convoca el Premio Ineco Tifsa al mejor 
artículo en el sector aeronáutico con el objetivo de 

romover y reconocer la labor de las revistas especia- 
lzadas del sector en la divulgación de trabajos técni- 
co-científicos relacionadas con el ámbito del Trans- 
porte y Navegación Aérea y sus infraestructuras. 

El Premio se otorgará a un artículo original e inédi- 
to publicado en 2010 en alguna de las siguientes re- 
vistas del sector: Revista de Ingeniería Aeronáutica y 
Astronáutica, Aeronáuticos, Aeroplano, Airline 92, 
Mach 82 o Revistas de Obras Públicas, Revista Aero- 


náutica y Astronáutica. 





poner que he quedado muy 
gratamente sorprendido al co- 
nocer la Instrucción del actual 
jefe de Estado Mayor donde los 
subordinados pueden calificar 
a sus Superiores (todo llega). 

Vaya desde estas líneas un 
fuerte abrazo a todos mis com- 
pañeros, en especial a aquellos 
con los que más he convivido, 
que han conseguido que me 
sintiese a Su lado verdadera- 
mente feliz. 

Que la vida os sonría. 

Con todo el afecto, Joaquinón. 


Los artículos podrán ser remitidos por directores de 
revistas, autores, miembros del jurado, o cualquier 
otra persona o institución, antes del 28 de febrero de 
2011 al apartado de correos 19.089, 28080 de Ma- 
drid, indicando: INECO TIFSA “Aula Carlos Roa”. 


Su dotación será de un único premio de 4.000 eu- 
ros que será otorgado en abril de 2011 y entregado 
en una ceremonia en Madrid. 


Las bases del concurso pueden ser consultadas en 
la página web de Ineco Tifsa: www.ineco.es 
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LA MINISTRA DE 
DEFENSA VISITA EL 
PROGRAMA DE 
LIDERAZGO TÁCTICO 
(TLP) EN LA BASE 
AEREA DE ALBACETE 


a ministra de Defensa, 

Carme Chacón, acompa- 
ñada por el jefe de Estado 
Mayor del Ejército del Aire, 
general Jiménez Ruiz, y por 
el segundo jefe de Estado 
Mayor, general Abad Cellini, 
se desplazaron el 6 de mayo 
a la Base Aérea de Albacete 
para conocer el funciona- 
miento del Programa de Li- 
derazgo Táctico (TLP) en su 
sede española de Albacete 
durante una jornada de tra- 
bajo de un curso de vuelo. 





El objetivo del TLP, que se 
marcó a finales de los seten- 
ta el Cuartel General de la 


CELEBRACIÓN DEL XXV ANIVERSARIO DEL CURSO 
DE 1985 DE LA ESCALA DE SUBOFICIALES 


| 7 de mayo y presidido 

por el jefe de Estado Ma- 
yor del Ejército del Aire, se 
celebró en la Academia Bá- 
sica del Aire, el acto conme- 
morativo del XXV aniversario 
de la finalización de estudios 
del curso de 1985 de la Es- 
cala de Suboficiales. 

Los actos dieron comienzo 
con la recepción de los asis- 
tentes en el salón de actos, 
donde se les hizo una pre- 
sentación sobre la Academia 
para, posteriormente, dirigir- 


se a la capilla donde el cape- 
llán ofició la Santa Misa. 

Los componentes de la 
promoción realizaron un re- 
corrido por las instalaciones 
de la Academia, prestando 
especial atención a aquellas 
dependencias que en su día 
fueron utilizadas por los ayu- 
dantes de especialista. 

Seguidamente, dio co- 
mienzo el acto militar en el 
que los miembros de la pro- 
moción renovaron el jura- 
mento de fidelidad a la Ban- 


OTAN, no es otro que mejo- 
rar las capacidades de las tri- 
pulaciones de los aviones de 
caza de la OTAN para liderar 
operaciones aéreas tácticas 
de carácter multinacional. Es- 
paña forma parte de este pro- 
grama desde enero de 2002, 
aunque desde 1993 ha envia- 
do personal a realizar los cur- 
sos teóricos y de vuelo. 

En julio de 2009 comenzó 
el traslado de las instalacio- 
nes desde Bélgica a la nue- 
va ubicación en la Base Aé- 
rea de Albacete. Las nuevas 
instalaciones se inauguraron 
el 1 de octubre de 2009 y en 
el mes de noviembre se llevó 
a cabo el primer curso de 
vuelo desde su nuevo em- 
plazamiento en España. 





El 'staff' del TLP está for- 
mado por personal de las 
distintas naciones que son 
miembros del programa. El 
TLP goza de una justificada 
reputación internacional co- 
mo centro de excelencia pa- 
ra el entrenamiento en lide- 
razgo táctico de pilotos y tri- 
pulaciones. 

Toda una generación de 
pilotos, tripulaciones y perso- 
nal de apoyo a las operacio- 
nes aéreas se ha beneficiado 
de la experiencia, el entrena- 
miento, la formación y de las 
lecciones aprendidas, a la 
par que se han establecido 
fuertes lazos de amistad que 
impulsan el entendimiento y 
la cooperación entre las na- 
ciones participantes. 





dera. Una vez finalizado es- 
te, el teniente coronel J uan 
Castellano Gómez, en repre- 
sentación de los compañe- 
ros, dirigió unas palabras. 
Durante el homenaje a los 
que dieron su vida por Espa- 
ña, un componente de la 
promoción participó emotiva- 
mente en el recuerdo a los 
compañeros fallecidos. 
Como punto final a este en- 
trañable acto, tuvo lugar un vi- 
no de honor en el que, además 
de los componentes del curso 
de 1985, participaron profeso- 
res y alumnos de la Academia. 
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INAUGURACIÓN DEL 
MONUMENTO AL 
AVIÓN MIRAGE F-1 EN 
SOCUÉLLAMOS 


| 13 de mayo se inaugu- 
ró, en la localidad man- 
chega de Socuéllamos (Ciu- 
dad Real), el monumento al 
avión Mirage F-1, donado 
por el Ejército del Aire y pro- 
cedente del Ala 14 de la ba- 
se aérea de los Llanos. El 
avión, cuyo montaje había si- 
do dirigido por un equipo de 
ingenieros de la Maestranza 
Aérea de Madrid, está situa- 
do en la rotonda de la Virgen 
de Loreto, junto a la Ermita. 
El acto fue presidido por el 
subdelegado de Gobierno 
en Ciudad Real, el alcalde 
de Socuéllamos y el jefe de 
Estado Mayor del Ejército del 
Aire (J] EMA). Se inició poco 
después de las 18:30 horas, 
con el Himno Nacional de 
España, tras lo cual se pro- 
cedió a descubrir una placa 
al pie del avión, como recuer- 
do de este emotivo día. 
Seguidamente, el alcalde 
de Socuéllamos pronunció 
unas palabras en las que, 
entre otras cosas, destacó 
«la gran amistad unida a la 
devoción por la Virgen de 
Loreto, patrona de la locali- 


J on Lizarraga 


dad. Por este motivo, el 
avión que se ha cedido a la 
localidad se ha colocado en 
la rotonda frente a la ermita 
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de la patrona y es un orgu- 
llo para todos”. 

En su intervención, el sub- 
delegado de Gobierno subra- 


J on Lizarraga 





Aa 


yÓ “el gran papel que realizan 
las Fuerzas Armadas en Es- 
paña, sin olvidarnos de la im- 
portante labor en numerosas 
misiones internacionales”. 

Finalmente, El JEMA re- 
cordó a los vecinos que tení- 
an «un avión que hasta ha- 
ce poco surcaba este cielo 
de la gran tierra que es La 
Mancha». «Y os voy a decir 
que tiene la suerte el 14-52 
de que siempre permanece- 
rá volando gracias a todos 
vosotros y a esa unión y ca- 
riño con el Ejército del Aire, 
estará siempre alimentado y 
tendrá un combustible espe- 
cial hecho del vino que sa- 
quéis de las cosechas y 
mezclado con el cariño y re- 
conocimiento que todos te- 
néis a los ejércitos de Espa- 
ña», para señalar finalmente 
«el orgullo» que supone pa- 
ra nosotros tener en Socué- 
lamos una representación 
como es el Mirage F-1. 

Antes de desplazarse a la 
cercana Ermita de la Virgen 
de Loreto, donde el alcalde y 
el] EMA hicieron ofrenda floral 
ante la imagen de la Virgen, la 
Banda de Música Municipal 
de Socuéllamos deleitó a los 
asistentes con el Himno del 
Ejército del Aire y el de la pro- 
pia localidad. 








REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Julio-Agosto 2010 


693 


ire.mde.es 


itodela 


wWww.ejerc 


Visite nuestra web: 


ire.mde.es 


itodela 


www.ejerc 


Visite nuestra web: 











noticiario noticiario noticiario 











PILOTOS DE F-86 SE REUNEN PARA CONMEMORAR LOS CINCUENTA AÑOS 
DE LOS SABRES EN MORON DE LA FRONTERA 


Il día 14 de mayo un grupo 

de pilotos que habían vola- 
do los aviones de caza F-86 F 
Sabre en la Base Aérea de 
Morón de la Frontera, se reu- 
nieron de nuevo, después de 
haberlo hecho en 1993. La fe- 
cha de mayo de 2010 no coin- 
cide con exactitud con la crea- 
ción del 51 Escuadrón, ya que 
los primeros Sabres y el inicio 
oficial de la unidad habían te- 
nido lugar el año precedente, 
pero los aviones estaban to- 
davía en la base de Zaragoza 
y se estaban recogiendo pau- 
latinamente para traerlos a la 
unidad. El año 1960 se pue- 
de considerar como aquel en 
el cual ya se encontraban en 
Morón suficientes aviones en 
vuelo para realizar ciertas mi- 
siones, aunque todavía con 
enormes carencias. Todo es- 
to se explica en el artículo ti- 
tulado “Morón: Los Sabres 
del Gallo y la Espada” publi- 
cado en AEROPLANO Nu- 
mero 16 de 1998. 

Para celebrar esa efeméride 
treinta antiguos pilotos de re- 
actores con cincuenta años 
más de los que entonces tení- 
an a sus espaldas se reunie- 
ron en el Museo del Aire de 
Cuatro Vientos para rememo- 


rar viejos tiempos, hacerse 
unas fotos junto a un viejo Sa- 
bre y mantener un almuerzo 
de hermandad y confratermniza- 
ción. Es obvio que les hubiera 
gustado más reunirse en su 
antigua base de la llanura an- 
daluza, extensión de terreno 
situada entre los pueblos de El 
Coronil y El Arahal, contigua al 
Cortijo de “Los Arenales” y 
atravesada por el Río Guadai- 
ra. Pero circunstancias ajenas 
a la voluntad de los organiza- 
dores no lo permitieron. 

Hacia las doce de medio- 


dia se fueron congregando a 
su llegada al Museo del Aire 
y poco después pasaron al 
salón de actos, donde se su- 
cedieron algunas cortas mini 
conferencias sobre el museo 
y las actividades que iban a 
realizar. Primero el director 
del Museo, general Alejandro 
Mendo ofreció su explicación 
sobre la historia de la crea- 
ción y vicisitudes del centro 
hasta tomar su forma actual. 
Él también voló reactores de 
caza en Morón, pero lo hizo 
algo después de las fechas 





conmemoradas en los F-5. A 
continuación el teniente ge- 
neral Ricardo Rubio hizo un 
breve resumen de cómo se 
había planeado el acto de 
aniversario y rememoró so- 
meramente la historia de los 
Sabres en el Ejército del Ai- 
re. El último en hablar fue 
Rafael de Madariaga que 
glosó algunos datos sobre la 
actividad de los Sabres du- 
rante once años en la Base 
de Morón, recordando espe- 
cialmente a los fallecidos en 
Acto de Servicio volando los 
F-86 de los Escuadrones 51, 
151 y 103, numeraciones que 
se sucedieron en la unidad. 

A continuación los asisten- 
tes se dirigieron a visitar los di- 
ferentes Sabres que hay en el 
museo, fotografiándose todos 
unidos junto al avión de la ex- 
posición a aire libre y luego en 
otro situado en el interior de un 
hangar, contando con una es- 
calera para poder subirse a la 
cabina de su vieja montura y 
hacerse fotografías a placer 
dentro y fuera de la misma, so- 
los o acompañados de alguno 
de sus antiguos compañeros. 

Finalmente se dirigieron al 
comedor del club deportivo 
“Barberán y Collar” donde 
compartieron aperitivos y Co- 
mida de hermandad y cele- 
braron alborozadamente el 
estar juntos, vivos y activos 
cincuenta años después de 
sus añorados vuelos en el 
Sabre, uno de los aviones de 
caza emblemáticos, “The Last 
Real Fighter”, el último avión 
de caza real, según los ameri- 
canos que han volado tantos 
otros tipos. Al término de la 
comida se repartieron varios 
“abalorios” que se habían pre- 
parado para la celebración 
como pines, fascículo con el 
articulo citado, escarapelas 
nacionales y camisetas con la 
leyenda del aniversario. 

Así terminó un día grande 
para los asistentes, que recor- 
darán con cariño esa fecha del 
14 de mayo, celebrada con 
alegría en Cuatro Vientos. 
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EL JEFE DEL ESTADO MAYOR DEL EJERCITO DEL 
AIRE Y EL ALCALDE DE VILLAVICIOSA DE ODON 
INAUGURAN EL CAMINO DE LA AVIACION 
ESPANOLA 


| 26 de mayo el jefe del 

Estado Mayor del Ejército 
del Aire, general del Aire J o- 
sé Jiménez Ruiz y el alcalde 
de Villaviciosa de Odón, J osé 
Jover Sanz descubrieron la 
placa que da nombre al “Ca- 
mino de la Aviación Españo- 
la”, situado en el paraje cono- 
cido como “El Forestal”, con 
una longitud de unos 500 me- 
tros, y desde el que se puede 
observar unas magníficas 
vistas del Castillo de Villa vi- 
ciosa, sede del Archivo Histó- 
rico del EA . Al acto asistieron 
además, autoridades milita- 
res y miembros de la corpo- 
ración municipal. 

Durante su intervención, el 
regidor villaodonense trans- 
mitió a las autoridades allí 
presentes “la satisfacción y 
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el orgullo que supone su pre- 
sencia en nuestra localidad”. 
Asimismo, destacó que este 
acto es un sencillo y sincero 


homenaje al Ejército del Aire 
por su vinculación con Villa- 
viciosa y que a partir de aho- 
ra será aún más estrecho. 
Por su parte, el jefe del Es- 
tado Mayor del Ejército del Ai- 
re agradeció el excelente tra- 
to que reciben siempre en Vi- 
llaviciosa, además de sentirse 
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DÍA DE LAS FUERZAS ARMADAS 2010 


on motivo de la cele- 
bración del día de las 
Fuerzas Armadas, el sába- 
do 22 de mayo, en la Base 
Aérea de Zaragoza, se ce- 
lebró una Jornada de Puer- 
tas Abiertas donde el públi- 
co presenció una exposi- 
ción de material terrestre y 
aéreo de las unidades ubi- 
cadas en la base. 
De las unidades del Ejérci- 
to del Aire desplegadas en la 


Base Aérea intervinieron me- 
dios y personal de la Agrupa- 
ción Base (medios contra in- 
cendios y cetrería), del Ala 
15 (F-18), del Ala 31 (Hércu- 
les), Ala 48 (helicóptero SU- 
PERPUMA), de la Escuela 
de Técnicas de Seguridad y 
Defensa (ETESDA), la Uni- 
dad Médica Aérea de Apoyo 
al Despliegue (UMAAD) y del 
Escuadrón de Apoyo al Des- 
pliegue Aéreo (EADA). 


Igualmente, participaron 
el Regimiento de Artillería 
Antiaérea 72, el IV Batallón 
de Intervención de la Uni- 
dad Militar de Emergencias, 
la 102 Escuadrilla de La Ar- 
mada (helicóptero SEA- 
HAWK) y la Dirección Ge- 
neral de Tráfico (helicóptero 
ECUREUIL AS-355N), que 
expusieron el material con 
el que están dotados para 
el desarrollo de su misión. 


honrado con el homenaje que 
se le hace a la Aviación Espa- 
ñola. Igualmente, subrayó la 
unión que existe desde hace 
décadas entre Villaviciosa y el 
Ejército del Aire, “una alianza 
entre naturaleza, historia, tra- 
dición y el cariño que nos 
ofrecen los villaodonenses”. 





Desde las 11 30h y hasta 
la hora de cierre tuvieron lu- 
gar una serie de exhibicio- 
nes dinámicas, que comen- 
zaron con la Sección Cino- 
logica de Mila ETES DA 
realizando una demostra- 
ción de perros adiestrados, 
continuando con la Sección 
de Cetrería, siempre espec- 
tacular por los halcones ex- 
hibidos, dando pasó más 
adelante a la parte aérea 
que comenzó con el simula- 
cro de un reabastecimiento 
en vuelo realizado por un T- 
10 y dos C-15, para conti- 
nuar con un salto de para- 
caldistas deportivos del EA- 
DA en el cielo despejado de 
Zaragoza, una patrulla tácti- 
ca, seguida de un tándem. 

Por último, se llevo a cabo 
el simulacro de rescate con 
la participación de un Super- 
puma del Servicio de Bús- 
queda y Salavamento (SAR), 
culminando la mañana con 
la exhibición de un C-15. 
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EL EJÉRCITO DEL AIRE PRESENTA SU EMULADOR 
DE VUELO DE UN C-101 DE LA PATRULLA AGUILA 


a ministra de Defensa, 
Carme Chacón, y el jefe 
de Estado Mayor del Ejército 
del Aire, general del Aire J o- 
sé Jiménez Ruiz, presenta- 
ron el 1 de junio en el Cuar- 
tel General del Aire el emu- 
lador de vuelo del avión 
C-101 de la Patrulla Águila, 
coincidiendo con la celebra- 
ción del 25 aniversario de 
nuestra Patrulla acrobática. 
A su llegada al Cuartel Ge- 
neral, la ministra fue recibida 
por el J]EMA. En el salón de 
honor les esperaba un nume- 
roso grupo de alumnos del 
Colegio Menor Nuestra Se- 
ñora de Loreto, además de 
los directores de comunica- 
ción de El Corte Inglés, Die- 
go Copado, y REPSOL, Be- 
goña Elices, empresas patro- 
cinadoras del emulador. 
También estaba presente 
una representación de los pi- 
lotos que en la actualidad 
componen la Patrulla Águila. 
ElJEMA pronunció una 
breve alocución en la que 
presentó el emulador y apro- 
vechó para hacer lo propio 
con los actos que se van a 
llevar a cabo con motivo de 
la conmemoración del 25 
aniversario de la creación de 
la Patrulla Águila. A conti- 
nuación, se proyectó un ví- 
deo con las actuaciones más 
destacadas de la Patrulla en 
los últimos años. Tras la pro- 
yección, tomó la palabra el 





tar de las impresionantes 
sensaciones que transmite 
este emulador de vuelo. 

El emulador de vuelo de la 
Patrulla Águila es un sistema 
que replica el vuelo de un 
avión C-101 del Ejército del 
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jefe de la Patrulla, coman- 
dante Abós, quien tras con- 
fesar a los asistentes su or- 
gullo por su condición de ex- 
alumno del colegio Loreto, 
destacó la labor del emula- 
dor como “promotor de voca- 
ciones aeronáuticas entre 
los más jóvenes”. Finalmen- 
te, la ministra de Defensa 
ensalzó la profesionalidad 
de los pilotos de la Patrulla 
en su doble función de 
miembros de la misma y co- 
mo instructores de vuelo en 
la Academia General del Al- 
re. A continuación, los asis- 
tentes bajaron a la Lonja del 
Cuartel General donde tuvie- 
ron la oportunidad de disfru- 
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Aire. Consiste en una cabina 
en la que en grupos de cator- 
ce personas se puede expe- 
rimentar de una manera muy 
aproximada a la realidad las 
sensaciones que transmite el 
vuelo de dicha aeronave. 
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CLAUSURA DE LA 97* 
FASE DE CAZA Y 
ATAQUE 


| 3 de junio finalizaron la 

972 Fase de Caza y Ata- 
que, en la Base Aérea de 
Talavera la Real, 10 alfére- 
ces alumnos del 52 curso 
(CGEO) pertenecientes a la 
612 Promoción de la AGA. 

A las 13:00 horas tuvo lu- 
gar en el salón de actos de 
la Unidad la clausura de la 
97? Fase de Caza y Ataque. 
Durante el acto, presidido 
por el coronel jefe de la Ba- 
se Aérea y Ala 23 Domingo 
Porras Antiller, se procedió a 
la entrega de diplomas acre- 
ditativos de pilotos de Caza 
y Ataque a los alféreces 
alumnos por parte de sus 
respectivos profesores. 

El jefe de la Unidad impar- 
tió la última lección del curso 
y felicitó a los alumnos reco- 
nociendo, así mismo, la labor 
de todo el personal de esta 
Base para llevar a cabo con 
éxito la citada fase. Igualmen- 





te se entregaron premios al 
alférez alumno número uno 
de la Fase de Caza y Ataque 
y al alférez alumno número 
uno en tiro aire-superficie. 

A continuación se cele- 
bró una imposición de con- 
decoraciones a miembros 
de la Unidad. 

Seguidamente, en el co- 
medor general de la base, 
se disfrutó de un vino de ho- 
nor donde el personal comi- 
sionado acompañó a los 
alumnos en su despedida de 
la Unidad y a los compañe- 
ros condecorados. 








ROMERIA EN HONOR 
A NTRA. SRA. DE 
LORETO EN HIGUERA 
DE VARGAS 


radicionalmente, la locali- 

dad de Higuera de Vargas 
(Badajoz) viene celebrando 
su Romería en honor de 
Nuestra Señora la Virgen de 
Loreto y la Fiesta de las Flo- 
res, con la participación de 
personal y material de la Base 
Aérea de Talavera la Real y 
este año se ha celebrado el 
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sábado 5 de junio. Como re- 
presentación del Ala 23 asis- 
tió una comisión encabezada 
por el jefe del Grupo de Estu- 
dios y FF.AA. teniente coronel 
Jesús A. Caballero Calzada y 
el suboficial mayor del Grupo 
Fernando Blázquez Chaves. 
La jornada se inició a las 
10:30 horas con una recep- 
ción por parte de las autori- 
dades municipales en el 
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Ayuntamiento de Higuera de 
Vargas. Se intercambiaron 
recuerdos y seguidamente, 
con la presencia de la dele- 
gada del Gobierno en Extre- 
madura Carmen Pereira 
Santana, se celebró la Santa 
Misa en la Ermita de la Vir- 
gen de Loreto y una ofrenda 
floral a Ntra. Sra. por parte 
de las Damas de Loreto. 
Hacia las 11:30 dio co- 
mienzo la procesión de la 
Virgen, recorriendo varias 
calles de la localidad extre- 
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meña. Una escuadra de gas- 
tadores de la Base Aérea es- 
coltó, durante el trayecto, al 
paso de Ntra. Sra. de Loreto. 
Las flores, que engalanaban 
todas las calles, y el numero- 
so público asistente acompa- 
ñaron a la Virgen durante to- 
do el recorrido. 

La procesión finalizó con 
el retorno de la Imagen de la 
Virgen de Loreto a su Ermita. 
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LA PATRULLA ÁGUILA 
CUMPLE 25 AÑOS 


Di" los días 4, 5 y 6 de 
junio la Patrulla Águila ce- 
lebró sus bodas de plata en la 
Academia General del Aire, 
25 años viajando por España 
y buena parte del mundo, ti- 
ñendo los cielos con los colo- 
res de España y arrancando 
el aplauso de masas. Un pe- 
riodo de tiempo en el que la 
gran cantidad de pilotos que 
han formado parte de la Pa- 
trulla, además de compartir 
entusiasmo y ganas de hacer- 
lo bien heredado de sus ante- 
cesores de la Patrulla Ascua, 
han compartido también el 
mismo modelo de avión en 
estos 25 años: el CASA C- 
101. Por algo será. Sin duda 
un excelente avión con gran 
capacidad de maniobrabilidad 
y muy adecuado para la for- 
mación de los pilotos. 

Las actividades se iniciaron 
el viernes día 4 con una jura 
de bandera para personal ci- 
vil en la que participaron acti- 
vamente los socios del Club 
Patrulla Águila, coincidiendo 
con la tradicional visita que 
realizan anualmente. 

Al día siguiente, la Acade- 
mia abrió sus puertas desde 
las 10 de la mañana hasta al- 
rededor de las 5 de la tarde 
para que todos aquellos ciu- 
dadanos que lo desearan pu- 
dieran disfrutar de una jorna- 
da de puertas abiertas con 
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una exposición estática for- 
mada por numeroso material 
de diferentes unidades del 
Ejército del Aire. Destacan, 
además del avión C-101 pin- 
tado con motivos de los 25 
años de la Patrulla Águila, 
aviones Eurofighter, F-18, Mi- 
rage F-1, Hercules, Canadair, 
C-295, C-212; helicópteros 
Superpuma, Colibrí y Si- 
korsky, entre otras aerona- 
ves. También fue significativa 
la presencia de material del 
Escuadrón de Apoyo al Des- 
pliegue Aéreo (EADA), el de 
Zapadores paracaidistas 
(EZAPAC) y la Unidad Médi- 
ca de Apoyo al Despliegue 
Aéreo (UMAAD). 

La gran cantidad de mate- 
rial expuesto y la difusión da- 
da a través de los medios de 
comunicación social, tanto 
nacionales como locales, 
consiguieron acaparar el inte- 
rés del público y la Academia 
se llenó de colas para poder 
acceder al interior de las dife- 
rentes aeronaves donde se 
encontraban los miembros de 
las respectivas tripulaciones 
que en todo momento estu- 
vieron muy ocupados. Entre 
los sitios más visitados se 
puede citar el recientemente 
estrenado emulador de vuelo 
del avión C-101, en el que los 
más pequeños y no tan pe- 
queños pudieron sentir du- 
rante ocho minutos las sen- 
saciones de volar a través de 
un vuelo virtual filmado desde 





'— Ángel Cañaveras 
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noticiario 


noticiario noticiario 











la cabina del avión de la Pa- 
trulla Águila, con todos sus 
sonidos y movimientos. 

Más de 200.000 personas 
se desplazaron el domingo 6 
de junio hasta las playas de 
Santiago de la Ribera y Lo 
Pagán para asistir al colofón 
de los actos organizados pa- 
ra conmemorar el 25 Aniver- 
sario de la Patrulla Águila, 
una exhibición aérea que se 
inició a las 10 de la mañana y 
finalizó a las 14 horas. 

Abrió la jornada el campe- 
ón del mundo de acrobacía 
Ramón Alonso, para dar pa- 
so a las descargas de agua 
de los aviones apagafuegos 
del 43 Grupo de Fuerzas Aé- 
reas, los Canadair. Seguida- 
mente el Escuadrón de Zapa- 
dores Paracaidistas (EZA- 
PAC), en coordinación con el 
801 Escuadrón de Fuerzas 
Aéreas, realizaron un ejerci- 
cio de rescate de dos su- 
puestos náufragos que fue- 
ron evacuados en helicópte- 
ro. No menos espectacular 
resultó el repostaje en vuelo 
de dos aviones Mirage F-1 
del Ala 14 por parte de un 
Hercules del Ala 31. 

No podían faltar el resto de 
P atrullas “hermanas” del Ejér- 
cito del Aire y, como es habi- 
tual para los paracaidistas de 
la PAPEA, sintieron muy de 
cerca el aplauso del público 
que llenaba la playa de Lo 
pagan mientras se posaban 


Ángel Cañaveras 


? 


sobre la arena tras haber 
desplegado previamente so- 
bre el aire la Bandera de Es- 
paña. Los compañeros de la 
Armada también estuvieron 
presentes con su avión AV-8 


Ángel Cañaveras 








Harrier, que dio muestras una 
vez más de su particular ca- 
pacidad de sustentación so- 
bre un mismo punto. 

La más joven de nuestras 
Patrullas, la Patrulla Aspa, fue 


Ángel Cañaveras 





la siguiente en volar comple- 
tando una gran actuación don- 
de mostraron buena parte de 
su tabla de figuras acrobáti- 
cas. Además también estuvie- 
ron presentes aviones Mirage 
F-1 del Ala 14, F-18 del Ala 12 
y Eurofighter del Ala 11. 

La Patrulla Acrobática de la 
Fuerza Aérea italiana (Frecce 
Tricolori), invitada especial a 
este evento aeronáutico y que 
conmemora su 50 aniversario 
en septiembre, pintó sobre el 
cielo murciano los colores de 
su bandera en una notable 
exhibición, que dio paso a los 
verdaderos protagonistas de 
este día, también los más 
aplaudidos, la Patrulla Aguila, 
que cerró la jornada aeronáu- 
tica con sus habituales acro- 
bacias aéreas que tanto gus- 
tan: toneles, roturas, looping, 
cruces, formaciones.... 

La exhibición fue presidida 
por el jefe de Estado Mayor 
de la Defensa, general del Ai- 
re José Julio Rodríguez Fer- 
nández, acompañado por el 
jefe de Estado Mayor del 
Ejército del Aire, general del 
Aire José Jiménez Ruiz y por 
el coronel J efe de la Acade- 
mia, Juan Antonio Ortega 
Vázquez; junto a una amplia 
representación de autorida- 
des civiles y militares. 


MIGUEL 
GONZÁLEZ MOLINA 
Capitán de Aviación 
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Hace 90 años 


Accidente 


Cuatro Vientos 27 julio 1920 


rip de aterrizar el ca- 
£ pitán profesor Joaquín Gonzá- 
lez-Gallarza, y rodaba ya hacia la lí- 
nea, cuando el grupo de compañeros 
y alumnos que presenciaba los vue- 
los, vió alarmado como al no advertir 
aquél la presencia de otro aeroplano 
en tierra, lo enfilaba peligrosamente. 
Previendo la inmediata colisión, su 
hermano Eduardo, teniente de Infan- 
tería aviador, en un intento de evitar- 
la, corrió a su encuentro, siendo al- 
canzado por la hélice que aún giraba 
a gran velocidad. El accidente se ha 
saldado con una herida de ocho cen- 








tímetros en la región frontal califica- 
da de grave, otra en una pierna, así 
como la fractura del cúbito y radio. 
Trasladado al Hospital Militar de Ga- 
rabanchel, según el parte emitido por 
el equipo médico que lo atendió, no 
se teme por su vida. 

Ni qué decir tiene la desazón que 
ha sufrido el piloto al comprobar 
que, inconscientemente, había mal- 
herido a su hermano. 


Hace 90 años 


Honores 


Tetuán 12 julio 1920 


Yi emocionante fue, el viaje 
1.4 del ministro de la Guerra en el 


o 4 
el vigía 
Cronología de la 
Aviación Militar 


Española 


“CANARIO” AZAOLA 
Miembro del IHCA 


tren especial que partió de Ceuta, re- 
cibiendo su paso por los campamen- 
tos los honores de ordenanza de las 
fuerzas al tiempo que varios aeropla- 
nos escoltaban el convoy; brillantísi- 
ma, y de honda emoción patriótica, 
ha sido su llegada a esta plaza. 

Al entrar el tren en agujas y reso- 
nar, interpretada por la banda de 
Barbastro, la Marcha Real, la gente 
ha aplaudido y vitoreado con entu- 
siasmo a España y al Rey 

Luego, cuando en automóvil el 
vizconde de Eza se trasladó hasta al 
palacio de la Residencia, pasando 
revista a los infantes y jinetes de la 
mehalla del jalifa, que cubrían parte 
de la carrera y le dieron escolta, un 
aviador tras “rizar el rizo”, ejecutó 
arriesgadísimos ejercicios. 


Hace 70 años 


Obra de interés 


Madrid 20 julio 1940 


Pp ublicada por Editora Na- 

cional la obra “Guerra en el ai- 
re”, dedicada al laureado “As” de la 
caza, comandante Joaquín García 
Morato, la fotografía nos muestra el 
escaparate que, para su promoción, 
exhibe una librería de la capital. 





Hace 65 años 


Ministro aviador 


Madrid 20 julio 1945 


Pp or Decreto de la fecha, ha si- 
do nombrado ministro del Aire, el 
general de división Eduardo González- 


Madrid 3 agosto 1920 


o a las nueve, y a una altura que 
£ permitía a los transeúntes de la corte percibir 
el ruido del motor, efectuó una ronda aérea sobre 


la población un aeroplano. 


E 
| 

I 

I 

- 
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I 

I 

l . . Y 

Es la primera vez que en Madrid se efectúa este 
experimento que hoy es indispensable en las con- 
diciones exigidas a los pilotos militares. 

| A a . . 
1 Claro está que, como siempre, la experiencia 
I ñ : 
1 Se ha hecho con todos los mayores peligros posi- 
¡- bles, puesto que el aparato era un modesto 80 ca- 
l . "al 

ballos de escuela y sin que, en el aeródromo de 
1 salida y llegada (Getafe-Escuela Militar), hubiera 
!- aquellas instalaciones apropiadas de señales lu- 
minosas indispensables en época normal y aún 
I 

I 

I 

I 

I 

I 

| 

I 

I 

Il 

| 

Il 
L 


en época de guerra. 


Cabe pues felicitar a pesar de todo a la Aero- 
náutica Militar y esperar que el alto ejemplo de 
espíritu profesional dado por el piloto D. Carmelo 
de las Morenas, profesor de la citada Escuela, 


tenga la eficacia correspondiente. 








a 
l 
Desde luego es mejor que estos vuelos se efec- 
túen con aparatos de mayor potencia y con las se- | 
ñales luminosas, pues lo de anoche, aparte del 
gran arrojo que demuestra, tiene mucho mas de ! 
“clavileño” quijotesco que de otra cosa. 
Apenas transcurridas veinticuatro horas, cuan- 
do el bizarro capitán, junto a otros profesores y ! 
alumnos se desplazaba a Getafe, el automóvil en 
el que viajaban fue alcanzado por un tranvía.. El 1 
hecho ocurrió en la Florida de Atocha (uno de los | 
lugares intransitables de Madrid desde mucho an- 
tes de que se iniciaran las obras del “Metro”). De ! 
resultas de la violenta colisión, ha habido que la- ; 
mentar algún herido, siendo el de mas cuidado el 
señor Las Morenas a quien un trozo de cristal le! 
penetró en el ojo derecho. Atendido en el Hospital: 
provincial, próximo al lugar del accidente, pasó 
luego a su domicilio. 
(Desde estas líneas, le deseamos un rápido 
restablecimiento). : 
En la fotografía, aparece a la derecha, en com- | 
pañía del capitán Peñaranda, junto al poderoso 
Salmson 2, con el que, el pasado mes de febrero ! 
participó en el primer vuelo colectivo de la Avia- : 
ción Militar a Portugal. 
sl 
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Hace 50 años 


Cadetes 


Tacoma — Washington 11 agosto 1960 


E n el curso del viaje que, una representación de alumnos de la XV Pro- 
-4 moción de la Academia General del Aire española al mando del capitán Vi- 
cente Alonso Moreno, efectúa a USA, en el día de hoy ha visitado esta base, don- 
de los futuros pilotos han tenido ocasión de conocer de cerca y entusiasmarse 
con los F-102.”Delta Dart”. Ante uno de ellos aparecen junto a tres aviadores 
USAF; (de izq a dcha) c.c. Marcial del Busto, cap Alonso, c.c. Jesús Melgar, C.c. 
Enrique Uhagón, c.c. Ramón Díaz Ortega y c.c. Carlos Alós (en cabina). 











Gallarza Iragorri, siendo el primer avia- 
dor que alcanza tal rango. Sustituye, 











Hace 55 años 


Cadenero 
motorista 


Barcelona 3 julio 1955 


p ilotando una Montesa “Brio” 

de 125cc, el equipo formado por 
José MP Llobet Artemán “El Turuta” y 
Juan Soler Bultó, se ha proclamado 
vencedor de las 24 Horas Motociclis- 
tas de Montjuich, que con 510 vueltas 
al circuito, que completaban 1.935 
Km, finalizó hoy. Según nos informa- 
ron los pilotos, como entrenamiento 





lo para repostar. Llobet, quien fue un 
distinguido aviador militar; en el 
mundillo motociclista tiene fama de 
ser un técnico muy competente. 

Nota de El Vigía: Piloto en 1937, 
“El Turuta” hizo sus armas en la míti- 
ca “Cadena” (1-G-2) que mandó “El 
Corto”; quien, cuando con modernos 
cazas Messer-BF-109 y Heinkel He- 
112 organizó el Grupo 5-G-5, integra- 
do en la Escuadra de Caza, se lo llevó 
con él. Licenciado al finalizar la gue- 
rra, participo en numerosas carreras 
de motos y coches. 

Dotado de una extraordinaria sim- 





como es sabido al general del Ejército 
de Tierra Juan Vigón Suerodíaz. 

















patía, “El Turuta” falleció en Barcelo- 
na el 30 de abril de 2008. 


para esta nueva prueba, viajaron a 
Madrid y vuelta, deteniéndose tan so- 











FA A A e e A A A E E e TE 1 E il li li li | 
Hace 55 años Hace 60 años 
l I I l 
l I I l 
) Curso 7] Fuga : 
Barthow (Florida) 15 agosto 1955 Tetuán 19 agosto 1950 
l I I E E E a l 
p ara completar su formación en escuelas USA, que culminará con un fr! A las 8 de la mañana, no teniendo noticia de movimiento alguno, al ofi- 
curso “Avanzado” en Williams AFB, donde se “soltarán” en el “Sabre”, se 1! cial de vuelo del aeródromo de Sania Ramel, teniente Mario Muñoz, le 
¡ encuentra en esta ciudad un puñado de oficiales del Ejército del Aire español. 4: sorprendió el ronroneo y la presencia de un Grumman FF-1, de reparación en 
En la fotografía vemos (de dcha a izq) al capitán Jorge Mora Baño, su instructor 1 1 esta Maestranza, que rodando camino de la pista, despegaba instantes des- 
' Roundtreee y su compañero de curso el célebre coronel Joannes Steinhoff. ¡1 pués. Hechas las pertinentes averiguaciones se pudo constatar que el alférez 
| Recordaremos que el piloto alemán fue un “As” de la caza con 176 derribos | | ayudante de Ingenieros Aeronáuticos Francisco García Prieto, tras la prueba de | 
¡en la 2* Guerra Mundial. A finales de 1944 mandaba la única Escuadra de caza +! Motor en tierra misión para la que estaba autorizado— sin ser piloto y con no- ; 
'- de la Luftwaffe equipada con reactores Messerschmitt Me-262 Por sus nota- | 1 Clones muy elementales de vuelo, se había fugado a Casablanca en el R.6-9. 1 
¡bles triunfos, recibió las Hojas de Roble con Espadas para su Cruz de Caballe- 1! Noticias llegadas 
¡ro de la Cruz de Hierro; pero, a menos de un mes de que terminara el conflicto, + Y Posteriormente, han ! 
' al despegar con su reactor en una pista medio destruida por las bombas, capo- + | dado cuenta de su ] 
¡tó incendiándose su avión y sufriendo gravísimas quemaduras por las que E! aparatoso aterrizaje y 
'- quedó desfigurado. Luego de dos años de internamiento hospitalario y 70 ope- + + Je su solicitud de asi- 
¡ raciones, en las que demostró su férrea voluntad y ganas de vivir, en 1952 se 4: lo político. 2 
¡incorporó a la nueva Luftwaffe de la que fue un artífice de su reconstrucción. + Y Nola de El Vigía. 
uu ZE Mero 
I í . I I l 
vB Y : mM ES Unido, atribuyéndola 1 
e 1 1 arazones políticas; el 
— 1 Agregado Aéreo a la ! 
y e ado 
+ en Londres, teniente 
coronel Rute, figurándose “se trata de un perfecto sinvergúenza, y que la 
causa o motivo de su deserción lo haya sido por otras razones, con el fin 
: 1 1 de salir al paso de la Prensa que amparándose en él, aprovechará para ' 
1 continuar la campaña contra España”, pedía que se le comunicara urgente- | 
¡1 mente “la veracidad de los sucedido”. 
1. Devuelto el Grumman por las autoridades francesas, luego de serle cam- ! 
] E biada la hélice, la rueda derecha completa y el neumático y cubierta de la iz- | 
quierda, además de una completa revisión, el 23 de septiembre, el coman- 
i ! ] dante Emilio de Ugarte Ruiz de Colunga regresaba en vuelo con él a Tetuán. ! 
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Hace 75 años 


Igualada (Barcelona) 2 agosto 1935 


| Santa Coloma de Queralt 
Í que Un aeroplano que desde Logroño se diri- 
gía a Barcelona, al parecer debido a una avería de 
motor aterrizó violentamente en sus proximidades. 
Personado el vecindario en el lugar del suceso, res- 
cató de entre los restos a un herido que fue urgen- 
temente trasladado a un centro hospitalario de la 
Ciudad Condal. Tan pronto como este, que resultó 
ser el sargento mecánico Pedró Mariné, recuperó el 
conocimiento, sus ansiosas preguntas acerca de la 
suerte que había corrido su capitán, alarmó a los fa- 
cultativos quienes entendieron que quizás había 
quedado entre los restos del avión De ahí que, a las 
siete horas del accidente, volvieron al lugar, encon- 
trando al piloto, capitán Rafael Araujo Acha aprisio- 
nado debajo del motor. Dándole por muerto, al ofrle 
minutos después pronunciar alguna palabra, dié- 
ronse cuenta de que vivía, por lo que, de inmediato 
en grave estado, lue trasladado al hospital. 
de | 1; Según cuentan, recuperó el 
conocimiento do días después, muy sorprendi- 
do de encontrarse en Barcelona; preguntada la fe- 
cha y la hora, ante el asombro de galenos y enfer- 
meras, exclamó: “si es verdad lo que me decís, en 
estos momentos está subiendo por las rampas de 
Santa María, la procesión de Las Velillas”. 











Tras larga convalecencia y con alguna secuela 
que le acompañaría de por vida, ya comandante, 
ingeniero aeronáutico y piloto, se reincorporó al 
servicio activo. 

De madre castreña, Araujo siempre tuvo un ver- 
dadero amor por el bello municipio de Castro-Ur- 
diales; tanto, que aquel aviador que había demos- 
trado su heroísmo en las escuadrillas Breguet XIV 


de Marruecos, con un aparato de este tipo, en ver- 
dadero alarde de audacia, tomó tierra en su —no 
precisamente extensa— playa el 13 de julio de 
1926, saliendo de ella, al siguiente día, para la de 
Santander. Todo un acontecimiento. 

En la fotografía tomada en Lacua el citado año, 
le vemos junto a un grupo de chicas vitorianas a 
las que voló. 


vención José M* Subra al frente, se 
habían movilizado con un par de lan- 
chas para socorrer a los náufragos. 
sacado a tierra el soldado con sínto- 
mas de asfixia, se le practicó la respi- 
ración artificial, antes de que en una 
ambulancia ambos tripulantes fueran 
trasladados al botiquín del cercano 
aeródromo. Ya en la instalación sani- 
taria, nuestro protagonista, viendo a 
su compañero tendido en la camilla, 
recordando como había quedado la 
avioneta, -la L.8C-49, número de pu- 
ro 721-3- y él, sin un rasguño, se de- 
rrumbó. Nada de particular, así que 
pudo soportar el “chorreo” de su jefe 
y cumplir los catorce días de arresto 





Hace 45 años 


E 7 nn 1965 
do las muje- 

Les, que la OA escapada” a 
los Sanfermines con su amigo el te- 
niente Joaquín Vasco, era una locura; 
el capitán José Luis Fernández Sam- 
beat, decidió esta mañana “echar” un 
vuelo en la AISA 1-11B, acompañado 
de Tomás Rodríguez García, un solda- 
do de la Escuela de Aprendices logro- 
ñesa, que machaconamente le había 
pedido el “bautismo del aire”. 


El día radiante se prestaba al “ce- 
bolleo”; que aunque totalmente prohi- 
bido, el piloto “se lo saltó a la torera”, 
preguntándose ¿qué aviador no ha 
dado pasadas? De ahí que aquellas 
chicas que junto a una sombrilla roja 
tomaban el sol a orillas del Ebro, ine- 
vitablemente se convirtieran en su 
“objetivo”. Inició el “baile” con una 
pasada muy bajita; pero, a la segunda, 
una inoportuna línea de cables apare- 
ció en el morro; salvados “in extre- 
mis”, con el consiguiente tirón, el in- 
controlable y peligroso panceo, moti- 
vó que una de las patas de su tren, O 
la punta del plano chocaran contra la 


caseta de la bomba de agua del aeró- 
dromo. La catástrofe ya se había pro- 
ducido y la pequeña avioneta con me- 
dio tonel, se zambulló en el río en po- 
sición invertida, precisamente en una 
de las zonas donde tiene bastante 
profundidad. El piloto, en su afán de 
supervivencia, desabrochados los ata- 
lajes de asiento y paracaídas, conte- 
niendo la respiración salio a flote; pe- 
ro, dándose cuenta que el soldado ha- 
bía quedado en su interior, buceó y 
con gran esfuerzo consiguió sacarlo. 
Entretanto, operarios de una obra Cer- 
cana, personal de un bar, y del propio 
aeródromo, con el capitán de Inter- 


en el Ea que le impuso. 
de [ : El soldado, lejos 

de lanas desde Valencia escri- 
bió mas tarde a Sambeat, pidiéndole 
recomendación para asistir a un cur- 
so de Pilotos de Complemento. 

Como colofón, no puedo por me- 
nos que referirme a la página que en 
mi álbum de autógrafos, me dedicó 
el teniente Alvaro Fernández Rodas, 
asistente con la XII Promoción AGA, 
al curso básico (Matacán 1960). 
Junto a los precisos trazos de un ce- 
menterio y la silueta de una hermosa 
mujer, un sabio consejo: “Las pasa- 
das ¡oh, decano! dalas solo con la 
mano. O lo juno o lo jotro”. 
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A Force at 
Razor's Edge 


John A. Tirpak 
AIR FORCE Magazine. Vol 
93 no 4. april 2010. 


AIRFORCE 


El artículo está basado en 
la reunión celebrada en Or- 
lando, el pasado febrero en la 
que participaron los generales 
de cuatro estrellas de la fuer- 
za aérea de los Estados Uni- 
dos, en ella expusieron la si- 
tuación actual y futura de la 
fuerza aérea y sus opiniones 
al respecto, entre ellas desta- 
can la influencia de la situa- 
ción económica sobre las fu- 
turas adquisiciones, así como 
la prioridad de acoplar los me- 
dios existentes a las capaci- 
dades requeridas en los nue- 
vos conflictos. 

La dimensión del arma aé- 
rea será de 332.000 efectivos, 
con 71.000 miembros de la 
Reserva y 107.000 de la Guar- 
dia Nacional, con ellos se ten- 
drán que acometer todas las 
misiones; en cuanto a la di- 
mensión de la flota, incidieron 
en la necesidad de que los 
programas en curso se desa- 
rrollen según lo provisto, y que 
se dimensione la flota a las 
necesidades reales, como 
ejemplo ponen a la flota de C- 
17 y C-5, con un total de 330 
sistemas , según ellos solo 
son necesarios 300, habiendo 
solicitado la retirada de los C- 
5A, con más años de servicio. 

La prioridad absoluta la 
centran en la adquisición del 
nuevo KC-X, de reabasteci- 
miento en vuelo, en cuanto a 
los cazas con los 187 F-22, y 
la flota de F-35, si se cumplen 
los plazos previstos de entre- 
ga, tendrán sus necesidades 
cubiertas. 





O 
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Le B-1B 
Lancer, 
bombardier 
d'avenir 





Guillaume Steuer 
AIR 84 COSMOS No 2217 — 
7 mai 2010 


AIRECOSMOS 


EPS FE AAA, FICA 





Con más de veinticinco 
años de servicio, desde su pri- 
mera aparición en la Base Aé- 
rea de Dyess en Texas el Lan- 
cer, sigue en primera línea de 
combate y formando parte del 
inventario de la fuerza aérea 
de los Estados Unidos, indu- 
dablemente sus misiones y re- 
querimientos han ido cambian- 
do a lo largo de su dilatada 
existencia, pero este sistema 
de armas se ha ido adaptando 
y su operatividad sigue intacta, 
actualmente como bombarde- 
ro convencional, una vez 
abandonado su primer rol co- 
mo bombardero nuclear, que 
fue su requerimiento inicial y 
como se desarrollo el progra- 
ma, en su larga vida acumulan 
más de 6.900 misiones con 
más de 70.000 horas de vuelo. 

Su última modernización al- 
canzó su capacidad operacio- 
nal en el año 2005, es la ver- 
sión Block E, que introdujo 
principalmente nuevos calcula- 
dores de misión, nueva capa- 
cidad de transporte de arma- 
mento con misiles de crucero, 
y nueva aviónica. Esta versión 
está operando actualmente en 
el teatro de Afganistán, desde 
la Base gatarí de Al-Udeid. 

Actualmente y con la cola- 
boración indispensable de la 
agencia DARPA, se están ha- 
ciendo las pruebas para que 
transporte un sistema laser, 
dentro del programa Hellads 
(High Energy Liquid Laser 
Area Defense System). 
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El programa AEJPT (Advan- 
ced European det Pilot Trai- 
ning), sigue estando en la 
mente de muchas empresas 
dedicadas al sector aéreo, 
concretamente a los sistemas 
de armas dedicados al entre- 
namiento de los futuros pilotos 
europeos principalmente, con 
un mercado cifrado en alrede- 
dor de 100 unidades, en la si- 
tuación económica actual es 
un potencial de ventas muy a 
tener en cuenta. 

Dentro de los posibles siste- 
mas de armas a utilizar, en es- 
te goloso pastel, se encuen- 
tran entre los mejor situados, 
el BAE Systems Hawk 128; el 
Pilatus PC-21, y el sistema ba- 
sado en el Alenia Aermacchi 
M-346, presentado conjunta- 
mente por Finmeccanica y 
EADS, una vez que esta últi- 
ma ha descartado el proyecto 
Mako. 

El artículo analiza la situa- 
ción del ambicioso proyecto 
iniciado en 1996/97, y que por 
unas causas u otras sigue sin 
concretarse, aunque las nece- 
sidades de los países euro- 
peos en el sector del entrena- 
miento es cada vez más acu- 
ciante, con múltiples flotas 
que están en continuos proce- 
sos de modernización y cam- 
bios, esperando una solución 
conjunta que no llega. Entre 
las posibles ubicaciones Fran- 
cia ofrece sus instalaciones de 
Cazeaux, e Italia su base de 
Lecce-Galatina. 
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y Rotor Thunder 


Roy Braybrook 
Armada International. Issue 
2 april/may 2010. 


armad 


INTERNA TICA: asmirtiaaióizas 
El uso de los helicópteros 
en los teatros de operaciones 
actuales, como elementos de 
apoyo, es cada vez más fre- 
cuentes, la propia naturaleza 
de utilización de estos medios, 
hace que los requerimientos 
en cuanto al armamento a 
transportar sea el más ligero 
posible, siendo actualmente 
las armas automáticas, el ca- 
ñón, y los misiles guiados sus 
sistemas más utilizados. 

En el artículo se hace un 
análisis exhaustivo de los 
principales sistemas que se 
están utilizando actualmente 
en los helicópteros más signi- 
ficativos. Entre las limitacio- 
nes operativas, una de ellas 
es el limitado espacio de ubi- 
cación, por lo que estos siste- 
mas se han tenido que adap- 
tar a los helicópteros en los 
que van montados para cubrir 
los requerimientos de cada 
uno de ellos, tarea no siempre 
fácil para sus creadores. 

Dentro de las armas deno- 
minadas como pesadas desta- 
ca el GShG-7.62 montada en 
el Kamov Ka-29, y el FN Hers- 
tal M3/Gau-21 del HH/MH- 
60G; dentro de los cañones se 
detallan entre otros el 12.7mm 
Gau-19/A, o el M230,de 
30mm, utilizado por el Apache, 
y entre los misiles el AGM-114 
Hellfire usados en más de 17 
fuerzas armadas, y de los que 
se han lanzado más de 3000 
unidades en Afganistán. 
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Internet y nuevas tecnologías 


ROBERTO PLÁ 
Teniente coronel de Aviación 


http://robertopla.net/ 





SOFTWARE LIBRE 


CURSOS DE DEFENSA 
POR INTERNET 
ue de los campos en los que más bri- 
llan las tecnologías asociadas con in- 
ternet son sin duda alguna la enseñanza. 
Las capacidades multimedia e interactl- 
vas están hechas a la medida del apren- 
dizaje, ya que está demostrado que nues- 
tra mente fija con mayor intensidad la 
información que se refuerza mediante la 
imagen sobre aquella que simplemente 
leemos u oímos y lo que recordamos en 
mayor medida son las cosas que hace- 
mos. 

Por ello la enseñanza interactiva ha 
experimentado un gran desarrollo en la 
red. Una de las herramientas que más ha 
contribuido a ello es Moodle, un softwa- 
re libre que se instala en un servidor web 
y permite gestionar cursos almacenados 
en formatos estándar. Numerosas un1- 
versidades usan esta aplicación escrita 
en el lenguaje php para sus cursos de en- 
señanza electrónica (e-learning) o para 
reforzar la acción de la enseñanza tradi- 
cional que puede adaptarse a las necesl- 
dades de centros de cualquier tamaño 


CENTRO DE FORMACIÓN 
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El Ministerio de Defensa también con- 
voca cursos que se realizan a través de In- 
ternet mediante Moodle, como el de Sis- 
temas de Gestión Medioambiental que en 
lugar de realizarse desplazando a los con- 
currentes a un centro de enseñanza, con la 
consiguiente ausencia de su unidad y gas- 
to en dietas, se realiza cómodamente en la 
web de la empresa contratista, desde el 
centro de trabajo o desde casa. 

Y con la misma aplicación también en- 
contramos en la red iniciativas como la 
del Centro Interactivo para la Cultura de 
Defensa que imparte una amplia e intere- 
sante oferta de cursos sobre temas de de- 
fensa, seguridad, historia militar y otros 
relacionados con la milicia que atraen a 
numerosos alumnos entre los que hay mi- 
litares en activo, reservistas y ciudadanos 
interesados en la cultura de defensa. 

Este campus virtual ha contado con el 
patrocinio de Dirección General de Rela- 
ciones Institucionales del Ministerio de 
Defensa y con la colaboración de la Aso- 
ciación ARES de Reservistas Españoles y 
la Dirección General de Reclutamiento y 
Enseñanza Militar (DIGEREM) y 


http://delicious.com/rpla/raa795a 
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NANOTECNOLOGÍA 


NANOTECNOLOGIA EN LOS 
CALZONZILLOS 
Aus es frecuente 
que los artistas de re- 
conocida fama presten su 
nombre diseñen ropa inte- 
rior, no suele pasar que 
sea noticia el hecho de que un profesor 
universitario haya diseñado ropa interior 
y mucho menos que este dato sea rele- 
vante desde el punto de vista militar o 
aeronáutico. 

Sin embargo el Dr. Joseph Wang es 
profesor del departamento de nanoinge- 
niería de la Universidad de San Diego, 
en California y ha desarrollado un tipo 
de ropa interior que pronto podría for- 
mar parte del uniforme militar, ya que el 
proyecto está financiado por el ejército 
de los Estados Unidos 

Se trata de ropa interior que integra 
biosensores desarrollados mediante na- 
notecnología que permiten monitorizar 
constantes vitales y de la que se ha des- 
tacado su capacidad para salvar vidas ya 
que permitiría conocer las constantes vi- 
tales de su usuario en caso de ser herido 
o sufrir un accidente. Los sensores se 
'estampan' en la ropa de forma parecida 
a cualquier otra imagen de serigrafía con 
una tinta que contiene electrodos de car- 
bono. 

Naturalmente esa misma tecnología 
podría aplicarse a pilotos, astronautas, 
deportistas y muchas otras profesiones o 
actividades donde el conocimiento en 
tiempo real de las constantes vitales pue- 
de prevenir accidentes y preservar la vi- 
da de sus usuarios. 
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Sensores biométricos en una lámina 
transparente. Foto obtenida en la web de 
University of California, San Diego. Creditos: 
"FOTO:UCSD" 
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Portada de un libro creado como ejemplo con 
articulos de Wikipedia sobre el vuelo del 
Cuatro Vientos 


WIKIPEDIA 


LIBROS DESDE WIKIPEDIA 
os se ha convertido en una de 
las fuentes de información más con- 
sultadas. Para cualquier repaso rápido de 
un tema, Wikipedia siempre está ahí con 
información de primera mano. ¿Que pa- 
sa s1 la información que necesitamos es- 
tá distribuida en varios artículos? 
Recientemente el programa Mediaw1- 
ki que utiliza Wikipedia ha añadido una 
nueva funcionalidad consistente en la 
posibilidad de crear un libro con una co- 
lección de artículos. Para poder crear un 
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libro hay que estar registrado en Wikipe- 
dia. El registro es gratuito. 

Al activar la función 'crear un libro' 
podemos elegir los artículos que nos in- 
teresen y añadirlos al libro, que también 
podemos titular, dividir en capítulos, y 
reordenar según nuestras necesidades. 

Una vez recopilados y organizados los 
artículos elegidos podemos optar por des- 
cargarnos el libro en formato PDF, en 
formato de procesador de textos o pedir 
una O varias copias impresas a través de 
la empresa PediaPress, mediante una nue- 
va herramienta llamada Book Creator 
que permite diseñar una portada sencilla. 

Los libros se pueden mantener como 
privados del usuario o compartirlos con 
los demás usuarios de la red. El mayor in- 
conveniente que tiene el sistema es que al 
reunir muchos artículos de un mismo te- 
ma, muchos de ellos repiten la informa- 
ción y si se quiere editar el contenido des- 
cargándolo en un formato de procesador 
de textos, hay que luchar con el formato 
que automáticamente se ha adjudicado al 
libro que especialmente cuando los artí- 
culos están profusamente ilustrados, pue- 
de ser bastante farragoso modificar. 


n http://delicious.com/rpla/raa795c 


VETERANOS 


PARACAIDISTAS DEL AIRE 
os Paracaidistas del Aire tienen por fin 
su asociación. Quizás por razón de su 
número los paracaidistas del Ejército de 
Tierra tenían varios foros y páginas en la 
red que sin duda también utilizaban los 
paracaidistas del Aire, pero a pesar de la 


ARES 





hermandad que siempre ha existido, los 
veteranos paracaidistas de aviación echa- 
ban de menos un foro propio y ver refle- 
Jada el la red nuestra honrosa historia. 

Gracias al esfuerzo de algunos entu- 
siastas veteranos que han tomado inter- 
net por asalto con el tesón y tenacidad 
de un carácter formado en nuestras uni- 
dades paracaidistas de más solera apare- 
cieron los primeros intentos de recopila- 
ción de historias y anécdotas, foros y lis- 
tas de correo que sirvieron de banderín 
de enganche para obtener el feliz resul- 
tado de la creación desde principio de 
este año de la Asociación de Veteranos 
Paracaidistas del Ejército del Aire (AS- 
VEPAREA) y que esta cuente con una 
flamante página web gracias al esfuerzo 
y buen hacer de Luis Rivas López, autor 
también de la flamante página no oficial 
de los Zapadores. 

Los primeros actos sociales de la Aso- 
ciación ya han sido recogidos por la 
prensa y al felicitar a sus miembros por 
el inicio de la andadura de la asociación 
no puedo por menos que destacar la in- 
fluencia que internet ha tenido para que 
esta iniciativa llegase a buen puerto, po- 
niendo en contacto a paracaidistas de di- 
versas épocas y cursos y residentes en 
diferentes lugares pero unidos por la red 
y por el espíritu paracaidista. 
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figuran al final de cada texto 
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¿sabias que..? 


e ha sido publicado el Acuerdo por el que se aprueba el II Plan Nacional para la Alianza de Civilizaciones? 
(Orden PRE/1329/2010, de 20 de mayo. BOE núm. 125, de 22 de mayo de 2010). 

e el Ministerio de Economía y Hacienda ha dictado las normas para la elaboración de los escenarios 
presupuestarios para el periodo 2011-2013? (Orden EHA/1319/2010, de 18 de mayo. BOE núm. 124, de 21 de mayo). 
e se han dictado las normas para la elaboración de los Presupuestos Generales del Estado para 2011-2013? 
(Orden EHA/1320/2010, de 18 de mayo. BOE núm. 124, de 21 de mayo). 

e aleunas de las reformas que introduce el nuevo Tratado de Lisboa en la Comunidad Europea, tienen que ver 
con el desarrollo de la Política Exterior y de Seguridad Común (PESC) y en particular con la Política Europea 
de Seguridad y Defensa (PESD)? 

Según el Tratado de Lisboa, la PESD, que pasa a denominarse Política Común de Seguridad y Defensa (PCSD), 
tiene el objetivo ambicioso de definir una defensa común para la Unión Europea (UE). Con todo ello, los 
Estados parte del Tratado buscarían reforzar el papel de la UE en el entorno geopolítico internacional con la 
intención de evitar el progresivo deterioro de la influencia de Europa como actor global. (Revista Española de 
Defensa núm. 262, de abril de 2010). 

e se ha regulado el procedimiento para convocar procesos de selección de proyectos 1+1D de interés para 
Defensa, en el ámbito del programa coincidente? 

El Programa de Cooperación en Investigación Científica y Desarrollo en Tecnologías Estratégicas (programa 
Coincidente) tiene como objetivo aprovechar las tecnologías desarrolladas en el ámbito civil que puedan ser de 
aplicación en proyectos de interés por el Ministerio de Defensa. (Orden DEF/1453/2010, de 25 de mayo. BOD 
núm. 111, de 9 de junio de 2010). 

e se ha modificado el Real Decreto 380/1998, por el que se regula la investigación de accidentes e incidentes 
de aviación civil, con el fin de modificar la composición de la Comisión de Investigación de Accidentes e 
Incidentes de Aviación Civil? (RD 629/2010, de 14 de mayo. BOE núm. 134, de 2 de junio de 2010). 

e El Ministerio de Defensa español se está replanteando la necesidad de contratar la fase 3B del caza 
Eurofighter, que supone 12 aviones? (Noticias infodefensa.com, de 13 de mayo de 2010). 

e en el marco de la Presidencia española del Consejo de la Unión se ha desarrollado en el CESEDEN el seminario sobre 
la aplicación del criterio de género en el ámbito de la Política Común de Seguridad y Defensa? 

La reunión ha servido para reflexionar sobre el grado de aplicación en el entorno europeo de la Resolución 1325 del 
Consejo de Seguridad de la ONU aprobada en el año 2000 sobre mujeres, paz y seguridad. 

En este seminario participaron representantes de los nueve países de la Unión (Austria, Bélgica, Dinamarca, 
España, Finlandia, Holanda, Portugal, Reino Unido y Suecia) que cuentan con planes nacionales de acción para el 
desarrollo de esta cuestión, así como de la Dirección de Planeamiento y Gestión de Crisis del Consejo de la UE y de 
la Oficina de Perspectiva de Género de la OTAN que trabajan en este ámbito. (Revista Española de Defensa núm. 
262, de abril de 2010). 

e La jefatura de la Unidad de Contratación y Gestión Económica del Ejército del Aire ha adjudicado a 
Industria de Turbo Propulsores (ITP) un contrato de mantenimiento de motores de aviación por 5,5 millones de 
Suros Ri comiralo denia de suntacuerdor marco teatre la compania e lero dela para es enla pode 
servicios firmado a principios de 2010. (Noticias infodefensa.com, de 13 de mayo de 2010). 

e el Ministerio de Defensa ha convocado 1/95 plazas para el ingreso a sus centros de formación” 

Por lo que se refiere al Ejército del Aire le corresponden 316 plazas: para oficiales: Cuerpo General, 92; 
Intendencia, 4; Ingenieros, 6; Ingenieros Técnicos, 8, y 206 para el Cuerpo General de Suboficiales. (Revista 
Española de Defensa núm. 262, de abril de 2010). 

e ha sido aprobado el Reglamento de especialidades fundamentales de las Fuerzas Armadas? 

Las especialidades fundamentales en el Ejército del Aire son en la escala de oficiales del Cuerpo General: vuelo, 
defensa y control aéreo. En la escala de suboficiales del Cuerpo General: protección y apoyo a la fuerza; 
mantenimiento operativo; control aéreo y sistemas de información y telecomunicaciones. En la escala de Tropa: 
Proteccion a poo tana era man ienilatento operativo CONTO aéreo sistemas denia ción 
telecomunicaciones; música. (Real Decreto 711/2010, de 28 de mayo. BOD núm. 107, de 3 de junio de 2010). 


€ 


e ha sido modificada la Orden Ministerial 50/1997, de 3 de abril, por la que se aprueba el modelo de hoja de 
servicios del personal militar de carrera y de empleo de la categoría de oficial”? 

Se refiere a las publicaciones de las que es autor, de las que sólo se anotarán aquellas que se editan como 
libro o folleto independiente, en línea, soporte electrónico o en papel, no anotándose, por tanto, los artículos o 
colaboraciones en revistas o diarios editados por cualquiera de las vías citadas. (OM 23/2010, de 25 de mayo. 
BOD núm. 105, de 1 de junio de 2010). 

e ha sido aprobado el Programa de Ayudas del Plan de Acción Social del Ejército del Aire? 

Las ayudas que se conceden en esta convocatoria son las siguientes: Ayudas a discapacitados, cónyuges 
viudos, preescolar, escolar, estudios universitarios para hijos del personal militar, ayuda extraordinaria, para 
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estudios universitarios del personal militar y ayuda para estudios de acceso a escalas de Militar de Carrera y 
Cuerpos y Fuerzas de Seguridad (Policía Nacional y Guardia Civil). (Orden 763/08207/10. BOD núm. 103, de 28 — 
de mayo de 2010). 

e se han establecido normas para acreditar el cambio de residencia habitual de los miembros de las Fuerzas 
Armadas, a los efectos de solicitud de compensación económica” 

Para que el militar pueda ser beneficiario de compensación económica necesitará un cambio de destino que — 
suponga cambio de localidad o área geográfica y de residencia habitual respecto de la que tenía en el 
momento inmediatamente anterior al del nuevo destino. (OM 25/2010, de 25 de mayo. BOD núm. 107, de 3 de 
junio de 2010). 

e ha sido autorizada la salida temporal de 16 fondos del Museo de Aeronáutica y Astronáutica para su 
exhibición en la exposición “Jornadas de reunión de pilotos” celebrada en Salamanca en los meses de mayo y 
junio? (OM 152/07368/2010, de 4 de mayo. BOD núm. 93, de 14 de mayo de 2010). 

e La Secretaría de Estado de Defensa (SEDEF) será el órgano que dirigirá y coordinará la Comisión Ministerial 
mesadas ración le cionica tene adela bs cctelamaldenDetensa rasta moda accion de eS — 
organización, según la orden ministerial publicada en el Boletín Oficial de Defensa. Dicha reorganización será _ 
SS o de ies eses o Ce Suc ios aso del eo de. meteo de) Lepe. 
(Noticias infodefensa.com, de 13 de mayo de 2010). 

«tenacidad iO melena ee ten careta del er iio de aaa eaten toc nLOS— 
aviones de British Airways como resultado de la fusión entre ambas aerolíneas? 'Al 
Esta carga de trabajo supondrá un ahorro de 68 millones de euros, dentro de los 400 millones que se calcula 
de la unión de las compañías aéreas española y británica. (Noticias infodefensa.com, de 13 de mayo de 2010). 

e se ha aprobado, dentro del programa de Ayudas y Subvenciones del Plan de Acción Social del Ejército del — 
Aire para el 2010, una ayuda para Campamentos Juveniles de Verano, dentro del área de Ocio, Cultura y - 
Deporte? 

La prestación económica consistirá en el 65 por 100 del coste del campamento hasta un máximo de 300 euros. 
(Orden 763/08972/10. BOD núm. 113, de 11 de junio de 2010). a 
e Airbus Military realizó el primer lanzamiento de un torpedo desde un avión de patrulla marítima C-295 con — 
resultados satisfactorios? 

Hito cuya importancia destaca la compañía para el desarrollo de la versión de guerra antisubmarina (ASW) de 
dicha aeronave, hasta el momento dominada por los modelos P-3 Orión y Atlantique de Lockheed Martin y — 
Breguet, respectivamente. (Noticias infodefensa.com, de 13 de mayo de 2010). 

e Los Ministerios de Defensa de España y Noruega pondrán en órbita en 2014 uno de los mayores satélites 
militares de comunicaciones seguras y encriptadas (banda Ka) con una inversión de 300 millones de inversión? 
Lo anunció Roberto López, consejero delegado de Hisdesat, empresa responsable de su desarrollo, fabricación y — 
lanzamiento. (Noticias infodefensa.com, de 20 de mayo de 2010). 

e el Ministerio de Defensa francés ha contratado con la compañía Airbus Military la adquisición de ocho 
aviones de transporte CN-235-3007 

Con la incorporación de estas unidades, la Fuerza Aérea francesa pasará a contar con un total de 27 — 
ejemplares del avión español. (Revista Española de Defensa núm. 262, de abril de 2010). 

e Airbus Military prevé inaugurar un centro de entrenamiento con simuladores para todas sus aeronaves en 
sus instalaciones de ana dere ia rele cen ines trenes ccoo de serios ic nanad 
Thompson? (Noticias infodefensa.com, de 127 de mayo de 2010). mn 
e El Ejército del Aire ha contratado a Prodetel para el manteimiento, calibración y soporte técnico de la red — 
de elemen 

La cuantía del contrato, adjudicado provisionalmente, asciende a 425.000 euros. (Noticias infodefensa.com, de 10 
de junio de 2010). e 


e han sido fijadas las cuantías de las compensaciones económicas y de los cánones de uso de las viviendas — 
militares y plazas de aparcamiento y se identifican como una única localidad determinadas áreas 
geográficas? (OM 24/2010, de 25 de mayo. BOD núm. 107, de 3 de junio de 2010). 

e las convocatorias a las pruebas de acceso a los Cuerpos y Fuerzas de Seguridad del Estado considerarán 
como mérito haber alcanzado en los últimos cinco años la condición de deportista de alto nivel? e 
Siempre que esté prevista en aquellas convocatorias la valoración de méritos específicos. Asimismo, se prevé 
la valoración de este mismo mérito para la provisión de destinos relacionados con actividades físicas y 
deportivas. (Real Decreto 637/2010, de 14 de mayo. BOD num. 103, de 28 de mayo de 2010). Ñ 
e ha sido modificado el Real Decreto 1917/2009, de 11 de diciembre por el que se aprueba el Programa anual 2010 — 
del Plan Estadístico Nacional 2009-2012? (RD 449/2010, de 16 de abril BOE núm. 129, de 27 de mayo de 2010). 
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ANTONIO HERNÁNDEZ MO- 
REJON Y OTROS SANITARIOS 
MILITARES EJEMPLARES. LA 
LUCHA CONTRA EL OLVIDO. IV. 
Alejandro Belaústegui Fernández. 
Volumen de 160 páginas de 
17x24 cm. Edita el Ministerio de 
Defensa, Secretaría General Téc- 
nica. Marzo de 2009. www.060.es 


Verdaderamente si hay alguna 
profesión que merezca tanto que 
sus más preclaros intérpretes se 
les rescate del olvido, y en cierto 
modo, se les llegue a hacer vivir 
de nuevo en nuestro pensamien- 
to, no es otra que la Medicina, y 
en este caso la Sanidad Militar. 
Está pues muy justificada la lu- 
cha contra el olvido que mantie- 
ne, desde hace ya algunos años, 
nuestro Autor. Se trata de traer a 
nuestra memoria aquellos médi- 
cos y cirujanos militares que a lo 
largo de nuestra historia, ayuda- 
ron de forma muy eficaz a los 
ejércitos españoles de los que 
formaban parte, curando a nues- 
tros soldados de sus heridas 
producidas en los combates, cre- 
ando hospitales de campaña, 
evitando la extensión de las terri- 
bles enfermedades infecciosas, 
entre la tropa y también entre los 
pobladores civiles o las regiones 
próximas a los campos de bata- 
lla. En el presente volumen, 
cuarto de esta pequeña colec- 


AEROPLANO. Revista de His- 
toria Aeronáutica. 2009 n* 27. 
Volumen de 171 páginas de 
24x31,5 cm. Publica el instituto 
de Historia y Cultura Aeronáuti- 
ca. Edita el Ministerio de Defen- 
sa, Secretaría General Técnica. 
C/ Princesa, 88 bajo. 28008 Ma- 
drid. 


Un año más aparece esta sin- 
gular Revista, en la que se publi- 
can páginas de nuestra historia 
aeronáutica. Lo hace anualmen- 
te desde el año 1983, conservan- 
do características tales como for- 





ción, se recupera del olvido las 
figuras de siete sanitarios milita- 
res que acompañaron a nuestra 
tropas allá donde estuvieran: 
Orán, Argentina, Méjico, o Cuba. 
También en las Batallas de la 
Guerra de la Independencia o en 
las de las Guerras Carlistas. En- 
tre estos de los que se informa 
hay uno que obtuvo la Cruz Lau- 
reada de San Fernando, Don 
Fernando Bastarreche Bidot 
(1809-1862). Figura una reseña 
histórica de la vida militar y pro- 
fesional de estos médicos y tam- 
bién reproducciones de sus ma- 
nuscritos, partidas de bautismo u 
Hojas de Servicio. Se trata pues 
de un buen trabajo de la historio- 
grafía militar y sanitaria. 


LOS ÚLTIMOS AVIADORES 
DE LA REPUBLICA. LA CUARTA 
EXPEDICION A KIROVABAD. 
Carmen Calvo Jung. Volumen de 
395 páginas de 17x24,8 cm. Edi- 
tan conjuntamente la Fundación 
Aena y el Ministerio de Defensa, 
Secretaría General Técnica. Fe- 
brero de 2010. 


Este volumen podría ser uno 
más de los muchos que se han 
publicado acerca de aviadores 
republicanos españoles o deter- 
minados relatos sobre acciones 
aéreas llevadas a cabo por la 
Aviación de la República. La ma- 
yor parte de ellos son una serie 
de recuerdos personales que no 
tienen ninguna apoyatura históri- 
ca como una cartilla de vuelo o 
una orden de operaciones. Pero 
este volumen no es así, ni mu- 
cho menos. A pesar de la afini- 
dad de la autora con alguno de 
los protagonistas del relato, ha 
realizado un trabajo de investiga- 
ción bastante riguroso y profun- 


mato de la portada, tipografía, 
colores y fotografías en blanco y 
negro, aunque también algunas 
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do, aunque algunas de las opi- 
niones que vierte en sus páginas 
no sean demasiado ecuánimes. 
Pero nos demuestra hasta la sa- 
ciedad algunas cosas que ya sa- 
bíamos, por ejemplo el expolio 
que hizo el Gobierno de la Repú- 
blica del oro que había en el 
Banco de España, trasladándolo 
a la Unión Soviética para pagar, 
a precios desorbitados, el copio- 
so material de guerra ruso que 
enviaron, más de seiscientos 
aviones, o los cursos de pilotos 
que allí hicieron los españoles. 
También nos informa de cómo se 
desentendieron los gobernantes 
republicanos derrotados de la 
suerte de los 180 alumnos espa- 
ñoles de la última expedición a 
Kirovabad. Finalmente nos infor- 
ma de la vesania y crueldad de 
las autoridades soviéticas que 
dispensaron a nuestros compa- 
triotas el tratamiento de prisione- 
ros, impidiéndoles la salida a 
otros países o a España hasta 
muchos años después. El libro 
está bastante bien escrito, pero 
contiene algunos errores. La 
Guerra Aérea fue ganada por la 
Aviación Nacional, porque esta- 
ba mejor organizada que la Avia- 
ción Republicana, que dispuso 
de mejor calidad de material. 


LEONARDO TORRES QUE- 
VEDO. Francisco A. González Re- 
dondo. Volumen de 160 páginas 
de 12,5x20 cm. Colección Prota- 
gonistas de la Aeronáutica. Edita y 
distribuye el Centro de Documen- 


en colores, cuando se dispone 
de estas. Este año es el segundo 
de la serie de 25 que se inició en 
2008. El nuevo número contiene 
“doce más uno” artículos a car- 
go, en su mayoría, de los autores 
habituales que aparecen todos 
los años en sus páginas, glosan- 
do los hechos ocurridos en nues- 
tra historia aeronáutica, sean o 
no notables o demasiados cono- 
cidos. Todos estos relatos son 
trabajos históricos muy importan- 
tes, por ser rigurosos y profun- 
dos. Si se puede destacar alguno 
de los de este número podemos 





tación y Publicaciones de Aena. 
Edificio la Piovera, C/ Peonías, 
12. 28042 Madrid. librosae- 
naOaena.es 


Este es el segundo volumen 
dedicado al ilustre científico e in- 
ventor español que tengo el honor 
de comentar. El primero de ellos 
es el publicado en 2003, teniendo 
por editor a Francisco González 
Posada. Ha tomado el relevo en el 
relato de la historia su hijo, autor 
del segundo volumen y nos pre- 
senta la extraordinaria ejecutoria 
del inventor del Spanish Aerocar, 
todavía en servicio cruzando el río 
Niágara en Norteamérica, el Cen- 
tro de Ensayos de la Aeronáutica 
en España y trasladado más tarde 
a Francia, la construcción de los 
dirigibles Astra-Torres Quevedo, 
que incluso fueron utilizados en la 
Primera Guerra Mundial por los 
Aliados, el mando a distancia o 
“telekino”, las máquinas algebrai- 
cas, con aplicaciones en el campo 
del ajedrez y el aritmómetro elec- 
tromecánico, considerado por mu- 
chos como el primer ordenador de 
la historia. Del volumen llama la 
atención negativamente la pobre 
edición en la que está confeccio- 
nado y presentado. No se com- 
prende que la biografía de tan in- 
signe científico español no haya 
tenido una presentación mejor, 
igual que sucede con las otras fi- 
guras de nuestra Aeronáutica que 
figuran en esta Colección. 




















citar el de Jaime Montoto “La 
Compañía de Globos en la Cam- 
paña de Melilla de 1905”, el de 
Adolfo Roldán “La ocupación de 
Ilfni. 75 años después” y el de 
Martínez Cabeza y Barragán “50 
aniversario del Primer Vuelo de 
CASA C-127”. En realidad, todos 
y cada uno de los artículos que 
aparecen en Aeroplano, nos 
muestran una especie de instan- 
tánea de un momento en la ya 
extensa historia de nuestra Aero- 
náutica. ¡Noble labor de nuestros 
historiadores! 
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En el Grupo ITP, no sólo desarrollamos tecnología propia en el diseño 
"ACI RE ESE RA EE o 
también innovamos para ofrecerte el mejor servicio de mantenimiento: 


Revisamos y reparamos componentes y accesorios 
de motores de aviones y helicópteros 


Motores revisados: 
e HONEYWELL: 753,755, TPE331, TFE731 e TURBOMECA: MAKILA 
» GENERAL ELECTRIC; CF700, F404, CT7, LM2500 * ROLLS-ROYCE: M250, BR700 (COMPONENTES) 
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